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1.- TRASFONDO DEL PROBLEMA 
Es bien conocida la importancia que tiene para el desarrollo de un 
país la existencia de vías de comunicación. La implementación de ru 
tas hasta los lugares más rec.ónditos y lejanos no sólo promueven el pro-
grcDo dc CDas zonas, sino que facilita el control y fortalece la seguri-
dad de la nación. 
Los países más adelantados cuentan con modernas vías de comunicación 
sistemas viales que integran todo el territorio nacional y la comunicación 
con el exterior, de igual manera, la característica de los países subdesa 
rrollados, más pobres, es la incipi~nte red vial de que disponen. 
Las vías de comunicación son indispensables para el desarrollo de un 
Estado en todos sus órdenes: social, económico, político y militar, los 
cuales se relacionan entre sí. 
Por 10 expuesto anteriormente, debemos señalar que la seguridad y el 
desarrollo son dos cosas que están ligadas íntimamente; y, es así como se 
puede afirmar que no hay seguridad sin desarrollo, como no hay desarrollo 
sin seguridad. El factor que une o amalgama la seguridad y el desarrollo 
de un país, es la Política Nacional. 
2.- DEFINICION DEL PROBLEMA 
En el transcurso de nuestra historia han estado prcscntcs varios fac 
- . 
tores que han influido en el normal desarrollo de la vialidad en el 
país, destacándose principalmente, una topografía agreste y difícil por 
estar atravesados longitudinalmente por la Cordillera de. los Andes, impi-
diendo un desarrollo integral del país y generando la necesidad de mayo-
res asignaciones económicas para su ejecución, 10 q~e ha significado que 
debido a la crísis económica que atravé~amos todos los países de economía 
dependiente una limitación de recursos para este sector. 
El Gobierno Nacional ha aceptado su responsabilidad, y su política 
vial ha estado encaminada a la conformación de un sistema vial estable, 
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que nos permita un intercambio normal entre todas las ciudades, puertos y 
regiones del país; de esta manera conseguir un verdadero elemento físico 
de inteeraciñn, desarrollo y seguridad nacional. 
Sin embargo, las necesidades viales son cada día mayores, y conscie~ 
tes de que no podemos absorber ilimitadamente los recursos económicos sin 
ocasionar perjuicios a otros sectores de la producción e infraestructura 
del país, se ha visto la necesidad de evaluar cada uno de los proyectos y 
dar prioridades a los mismos, de acuerdo a muchos factores como son: 1m 
portancia, grado de necesidad, área de influpncia, beneficios a obtener, 
etc. 
Concebida así la problemática vial, es necesario un análisis impaE 
cial de su realidad y tratar de explicar: 
2.1 Cuáles son los parámetros que guían la política vial del país ? 
2.2 El desarrollo vial del país está de acuerdo con el objetivo del de 
sarrollo integral del Ecuador ? 
2.3 Los Organismos Gubernamentales han estimulado y apoyado para que la 
vialidad cumpla con el Objetivo de la Seguridad y Desarrollo Nacio 
nal. 
3.- DEFINICION DE LA HIPOTESIS 
El presente trabajo pretende realizar un análisis imparcial sobre la 
problemática vial del país, sin embargo, considerando que el alcan-
ce en material vial es muy amplio, se limitará este trabajo exclusivamen-
te a los aspectos de índole técnico, de fácil explicación y que tienen r~ 
lación directa con la política vial en las áreas de diseño, construcción 
y mantenimlento, además de vlIl(;ular la vialidad y sus rela<:iones eOIl el 
desarrollo y la seguridad nacional. 
El trabajo estará orientado por las siguientes hipótesis: 
3.1 Al destinar el Estado una ingente cantidad de dinero de su Presu-
puesto General al Hinisterio de Obras Públicas, rector de la viali-
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dad en el país, es conveniente que se mire las actividades realizadas, p~ 
ra elogiar sus aciertos y señalar los errores que puedan encontrarse. 
3.2 El desarrollo vial implementado en el país es todavía deficitario, 
ya que las acciones realizadas han estado concentradas hacia deter 
minadas zonas, relegando obras prioritarias en otras. 
3.3 La política del Gobierno ha estado encaminada a mantener una red 
vial estable, incorporar grandes zonas productivas, mejorar las con 
dicionoo da vida, dotad ón de ""rvi do", 3"n"rlldón dI> empleo, ~alud, "du 
cación, etc., contribuyendo a la integración, desarrollo y seguridad del 
pueblo ecuatoriano. 
4.- OBJETIVOS 
El tema de este trabajo estará vinculado a los parámetros que rigen 
la política vial del país, sus relaciones con la seguridad y el desa 
rrollo, lo cual se clarifica a través de los siguientes objetivos: 
4.1 OBJETIVO GENERAL 
Conocer, comprender y explicar las normas que guían la Política 
Vial del país. 
4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS 
4.2.1 '-Analizar la política vial y sus resultados obtenidos en cuanto a 
necesidad vial y limitación de recursos. 
4.2.2 Revisión crítica de las políticas de asistencia técnica y económl 
ca que han dado los organismos internacionales en tavor del país 
dentro del campo de la vialidad. <" 
4.2.3 Establecer los lineamientos de una política vial acorde a nuestra 
economía y necesidades, que permita en forma coordinada con otros 
O.rSal", . .l.smos del Estado el Desarrollo y la Seguridad Nacional. 
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5.- METODOLOGIA 
El método que se utilizará en el desarrollo del presente trabajo se 
rá el analítico-sintético. 
Para abordar el tema del trabajo se partirá de la observación de la 
vialidad para luego pasar a la descripción de cada uno de sus componentes 
las políticas estatales para el tomento del sector, financiamiento, crédi 
to interno, externo, peaje, etc. 
Ad~cionalmente, como apoyo, se reC'.urrirá a oatoR f"Rtarlísticos para 
presentar un marco empírico de la evolución de la vialidad en el país, a 
fin de evaluar su desarrollo y sirva de referencia del examen crítico a 
realizar. 
En cuanto al contenido del trabajo de investigación individual, en 
el Capítulo 1 se pretende esbozar el vínculo de la vialidad con el desa 
rro110, las acciones del Ministerio de Obras Públicas, antecedentes y 1~ 
gislación que 10 ampara, sus relaciones con otras instituciones que hacen 
vialidad, los métodos de diseño aceptado con el M.O.P., el detalle del pr~ 
ceso vial desde la factibilidad del proyecto, estudios preliminares y de 
dinitivos, la const!ucción vial y su importancia y mantenimiento vial, su 
papel fundamental en la conservación de las rutas. 
El Capítulo 11 describirá lo que constituye el punto débil de toda 
actividad en el país: Los sistemas de financiamiento, Presupuesto del Es 
tado, Crédito Interno y Externo, Peaje. 
EF·Capítu10 111 buscará delinear la política vial a implementarse en 
forma coordinada, de las instituciones participantes en la orientación 
de la vialidad para la "Seguridad nacional. 
Finalmente, el Capítulo IV contiene los resultados del trabajo y ter 
mina con las conclusiones y recomendaci9,nes del caso. 
6.- IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACION 
El presente'trabajo pretende aportar elementos en la discusión plan-
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teada, ordenarlos y jerarquizarlos para fundamentar los lineamientos 
que debería tener una clara política vial, de ella se desprenderá los co 
rractivos necesarios a implementarse, o a continuar con las políticas vi 
gentes a" fin de que la incidencia OP. la vialidad para el desarrollo y se 
guridad nacional sea 10 más positivo. 

CAPITULO 1 
LA VIALIDAD Y EL DESARROLLO 
El progreso de los pueblos es el resultado de conducirse por el camino na 
tural de un constante cambio. Los criterios convencionales caracterizan 
al desarrollo en cuanto a alcanzar logros materiales y de acumulación de 
riqueza. Las connotaciones actuales, lo interpretan corno un proceso so-
cial global, en que se"combinan en forma clara los concep"tos del "ser" y 
del "tener". 
En esta perspectiva, el desarrollo no supone mejoras puramente económicas 
sino también progreso en la calidad de vida, y el bien común atribuible 
al hombre en toda su real dimensión, como fin, actor, interprete y benefi 
ciario del desarrollo. 
En este cuadro, el Ecuador se ha planteado como un Objetivo Nacional peE 
manente el Desarrollo Integral de todas sus provincias. 
Es bien conocida la importancia que tiene para el desarrollo de un país 
la existencia de vías de comunicación. Los países más adelantados cuentan 
con avanzados sistemas viales que' integran todo el territorio y lo camun.! 
can con el exterior, de igual manera, la característica de los paísessu~ 
desarrollados es la incipiente red vial de que disponen. El signo dedes~ 
rrollo de un país se mide a través de las vías y los medios de comunica 
ción. 
1. EL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS 
Cuando las entidades cumplen con su deber, cuando los resultados de 
su gestión son de beneficio para el pueblo ecuatoriano, hay que afiE 
mar esas instituciones, hay que estimularlas porque de esta manera se es 
tá favoreciendo el desarrollo nacional. 
El Ministerio de Obras Públicas sirve a todas las regiones del país, 
las cuales en la actualidad presentan una nueva fisonomía vial, gracias a 
su contínua labor, en la dotación de carreteras pertenecientes a la red 
fundamental, la construcción e incremento de caminos vecinales, la rehabi 
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litación 'J mejoramiento de vias, con lo que se logra el intercambio huma 
no, agrlC:Dla> ganadero y turistico entre las regiones del país. 
E] Estado Ecuatoriano consciente de la importancia vital que tiene 
para el desarrollo la vialidad, ha destinado en los últimos años rubros 
significativos y cada vez crecientes del Presupuesto General de la Nación 
para el funcionamiento del Hinisterio de Obras Públicas. Esta institución 
ha distribuido su presupuesto princ.ipalmente en las actividades quc son 
temas de este trabajo, es decir, al diseño, construcción y mantenimiento 
de la vialidad nacional, como se observa en los cuadros No. 1 y No. 2. 
Una comparación de las asignaciones estatales anuales para los Hin~ 
terios de Educación, Trabajo y Obras Públicas nos permite asegurar que el 
H.O.P. ha estado entre los Hinisterios que han recibido mayores ingresos. 
En el gráfico No. 1 se nota el gran despegue de la curva del Hinisterio 
de Educación a partir del año 1981 con valores muy superiores a los ingr~ 
sos del H.O.P. La distribución interna del H.O.P. de sus asignaciones 
anuales para las diferentes áreas se observa en el gráfico No. 2. Como 
se puede observar, los mayores ingresos se han destinado a construcción y 
mantenimiento vial. 
1.1 ANTECEDENTES 
El Hinisterio de Obras Públicas ha desarrollado una ardua e intensa 
labor a fin de lograr la consecución de los objetivos para los que 
fue creado, es decir, la dotación de una adecuada infraestructura vial, -
tanto de la red vial principal, como de caminos secundarios, labor compl~ 
mentada con la construcción de puentes y el mantenimiento de las víasexis 
tentes. : __ . 
1.1.1 Revisión Histórica 
Para que al Hinisterio de Obras Públicas, llegue a constituirse 
en una Cartera de Estado, transcurrieron 37 -años, desde su prim~ 
ra cl.'eación el 6 de agosto de 1892, mediante Decreto Ley No. 48, el cual 
dice !o siguiente: 
... c·o'~res90nde al Hinisterio de Obras Públicas el fomento de éstas, tE. 
'.' 
" 
CUADRO N!! I 
PRESUPUESTO GENERAL DEL ESTADO 
(EN MILLONES DE SUCRES) 
!~ 1982 1983 1984 1980 1981 MINISTERIO 
EDUCACION 5.709,957 17.442,300 18.990,758 19.455,000 26.976,567 
, 
M. O. P. 3.540,171 5.738,018 5.911,082 5.387,200 12.242,800 
T RA8AJO 151,878 161 ,415 157,253 150,000 173,534 
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CUADRO N~ 2 
PRESUPUESTO M.O.P. - DISTRIBUCION INTERNA 
(EN MILLONES DE_ SUCRES ) 
1980 1981 1982 1983 1984 
75,596 116,961 174,873 150,649 157,874 
. 
2.785 ,440 3. O 17 ,807 3.223,444 3.543,149 2.709,926 
678,731 711,462 963,622 1.138,635 1.353,ICO 
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do lo concerniente a la construcción de caminos y más obras de utili-
dad y ornato público ••• l 
Sin embargo, este· Decreto fue derogado el 29 de julio de 1894. 
Posteriormente se produce una segunda creación el 5 de abril el!' 1897 me 
diante Decreto Legislativo que también fue derogado con fecha 12 de se~ 
tiembre de 1898 y, en 10 que sería la tercera creación el 13 de julio de 
1935, ésta no se produce legalmente ya que el Presidente de aquella época 
no designa titular de la cartera, encargando el manejo de las labores via 
les a los Ministerios del Interior e Instrucción Pública. 
Finn1memtf', .11!'!lA <'.1 'l el!' jllHo el .. 1929 Y por Decreto Suplemo No. 
92 de la Asamblea Nacional (publicado en el Registro Oficial No. 70), se 
produce la creación definitiva, al promulgar la Ley de Régimen Político y 
Administrativo en la que consta como Ministerio de Obras Públicas, Agr..! 
cultura y Fomento; tomando estas consideraciones legales, el anterior Mi 
histro, Ing. Alfredo Burneo, mediante Acuerdo ~inisterial No. 037 del 15 
de octubre de 1984, declara como "Fecha Oficial" de creación del Ministe 
rio de Obras.públicas el 9 de julio de 1929. 
Con el otorgamiento y atribuciones de Secretaría de Estado desde 
sus inicios ha propendido a la consecución de varios objetivos y metas, 
dentro de las que se citan el fomento y desarrollo económico y social del 
país mediante la ejecución de obras de infraestructura vial y de comunica 
ciones, al igual que procurar la real integración territorial de las re 
giones del país mediante la dotación de carreteras y caminos acordes con 
su desarrollo productivo. 
En 1942 se separa de este Ministerio las áreas de Agricultura y 
Fomento. 
En la actualidad el Minist·erio de Obras Públicas y Comunicaciones 
tiene organismos adscritos como la Empresa de Ferrocarriles del Estado 
lArchivo Central del Ministerio de Obras Públicas y 
citado por la Revista Vialidad, Organo Informativo 
.(septiembre 1986), pp 18. 
Archivo Legislativo , 
Interno del M.O.P. 
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(ENFE), el Inst.ituto Ecuatoriano de Telecomunicaciones (IETEL) y la Empr~ 
sa de Correos_ 
1);1 Minislerio de Obras Públicas regula internamente HU activid"cl 
de acnerdo al Orgánico Funcional, en el cual se indican las funciones g~ 
nerales del M.O.P. en el Art. 8, en el que se puede dar cuenta del enorme 
campo de acción que tiene el Ministerio: 
1.1.2 
Definir las políticas sobre vialidad, transporte terrestre y 
comunicaciones, de conformidad con los planes de desarrollo del 
país. 
Planificar, dirigir, ejecutar, coordinar y controlar los pl~ 
nes y programas de desarrollo de vialidad, transporte terres 
tre y comunicaciones a nivel nacional. 
Formular los programas de inversiones en obras públicas y com~ 
n~caciones, proponer su financiamiento tanto interno como ex 
terno y controlar la ejecución de los mismos. 
Supervisar el cumplimiento de las políticas emanadas de la Ins 
titución hacia los organismos adscritos del Ministerio, IETEL, 
ENFE Y Correos. 
política Vial 
La política vial se la implementa a través de lo que se denomina 
Plan Nacional de Carreteras, de construcción y reconstrucción de 
caminos:'·vecinales, de construcción de carreteras que enlacen las vías tran 
cales pertenecientes al Plan Vial Nacional, de construcción de caminos de 
penetración y finalment'e de construcción de proyectos de seguridad nacio 
nal. 
El Plan Nacional de Carreteras ).0 tenemos básicamente definido por 
lo qU2 se llaman las carreteras troncales del país que son por todos cono 
cidas:' 
L.. carretera Pan"mericana denominada Troncal de la Sierra, que 
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se inicia en Rumichaca y que termina en Macará, con una longi-
tud total cuando esté terminada de 1.106 Km. 
La Marginal de la Costa, comienza en Mataje frontera con Colo~ 
bia, conecta a casi todos los pueblos costeros, en su recorrí 
do pasa por Esmeraldas, Manabí, la Península de Santa Elena, 
Guayaqui 1, Puerto Inca, Machala y termina en Huaquillas, cuan 
do esté terminada, tendrá una longitud total de 1.229 Km. 
La Troncal de la Costa que se Inicia en su empalme con el Pro 
yecto Ibarra-San Lorenzo, pasa por Sto. Domingo y termina en 
Guayaquil, cuando esté terminado el Proyecto tendrá 467.5 Km. 
de longitud; y, 
La Troncal del Oriente que se inicia en Guermi frontera con CA 
lambia, pasa por Lago Agrio, Puyo, Tena, Gualaquiza, Zamora, 
Laja y los tramos Loja-Velacruz-Macará, el que empata con la 
Panamericana, su longitud será de 870.8 Km. cuando esté conclui 
da. 
El país está dividido en costa, sierra y oriente y su tendencia 
de forma geométrica es de norte a sur, por tal motivo, cuando se concibió 
el Plan Nacional de Carreteras y su red fundamental, y la construcción de 
sus troncales, éstas se las orientó siempre manteniendo el esquema de ca 
mo está la conformación geográfica del país. Gráficos No. 3 y No. 4. 
Tenemos luego vías que interlazan estas troncales, y por eso es 
tas vías es necesario que tengan una orientación este-oeste, como se pu~ 
de apreciar y concluir, las vías troncales del país no tendrían el uso ade 
cuado si no cuentan con las vías de interconexión previas o de enlace en 
tre las troncales. 
Como relleno a este esquema vial que podríamos denominar de Carre 
teras principales y secundarias del M.O.P. cuenta con el Plan de Construc 
ción de caminos vecinales. 
El camino vecinal es un proyecto vial de características geomé-
tricas limitadas, tanto en su trazado como en su tipo de uso, su función 
- 15 -
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es exclusivamente de servir al productor como medio para llegar a una c~ 
rretera secundaria o a una troncal, es un camino de tercero, cuarto o quiE. 
to orden, al acceder le permite tener comunicación y fundamentalmente p~ 
ra poder. movilizar sus productos. 
Dentro del plan es importante señalar las vías de penetración que 
como su nombre lo indica, sirva para llegar a algún sitio donde no se ha 
llegado aún, son centenares los sitios a nivel nacional, pero donde más 
se necesitan es en la región oriental. 
Los proyectos de seguridad nacional, que tienen que ser aprobados 
por el COSENA y que deben tener determinadas características, son proye~ 
tos especiales. 
1.1. 3 Realidad Actual 
Siguiendo los lineamientos estipulados desde sus inicios, el Go 
bierno Nacional, por intermedio del Ministerio de Obras Públicas 
y Comunicaciones continúa con el incremento y mantenimiento de la red 
vial del país, puesto que en todas las provincias están construyendo obras 
de desarrollo e integración comunitaria capaz de que satisfagan las nece 
sidades urgentes de muchos lugares olvidados; así, en la actualidad repoE 
tamos los siguientes datos de la red vial nacional en el cuadro No. 3. 
En el cuadro No. 4 se reportan los datos con referencia a la clasi 
ficación de las vías, sean estas pertenecientes a la red fundamental o a 
la red secundaria. 
Además de la red ejecutada y en servicio, esta labor está siendo 
complementada con la actual ej ecuci6n de 4.000 kilúmeLros de lluevas rulas 
proyectos en los cuales se invierten asignaciones del Presupuesto del Es 
tado, crédito interno (BEDE) y de organismos crediticios internacionales. 
1.1.3.1 Análisis de los 'datos existentes: 
La actual red vial existente alcanza los 35.617 kilómetros de 
los cuales 35.550,5 kilómetros están en el territorio continen-
'CUADRO No. 3 
RESUMEN DE LA RED VIAL NACIONAL 
RED FUNDAMENTAL CARRETERAS RED SECUNDARIA CAMINOS 
REGION 
ASFALTADO AFIRMADO TIERRA ASFALTADO AFIRMA:lO TIERRA 
Sierra 2.689,6 1.858.9 38,C 49,5 6.066,2 6.092,5 
Costa 2.547,1 720,3 142,4 248,6 3.106,3 9.731,9 
Oriente - 1. 712, 9 117,4 - 275,2 154,3 
Galápagos 
- 66,5 - - , - -










CUADRO No. 4 
CLASIFICACION DE LAS VIAS 
RED ASFALTADO AFIRMADO TIERRA 
FUNDAMENTAL 5.236,7 4.358,6 297,8 
SECUNDARIA 298.1 9.447,7 15.978,7 
TOTAL 5.534,8 13.806,3 16.276,5 














tal y 66.5 kilómetros están en la provincia insular de Galápagos. 
El país dispone d'e 19.341.1 kilómetros (54 %) de vías estables 
y transitables en cualquier época del año, de éstas 5.534,8 kilómetros 
(15 %) están asfaltadas. Existen en cambio 16.276,5 kilómetros (46 %) de 
caminos de tierra que son sólo utilizables en el verano. 
La red vial estatal, primaria y secundaria, que se encuentra b~ 
jo jurisdicción y responsabilidad directa del M.O. P. corresponden a 9.893 
kilómetros (28 %). En cambio, la red provincial y. cantonal, terciaria y 
caminos vecinales, que debería ser de responsabilinan np. lOR COnRp.joR en 
cuanto a su mantenimiento ascienden a 25.724,5 kilómetros (72 %). 
La mayoría de la red vial nacional se encuentra concentrada en 
las regiones de la sierra y de la costa con un total de 33.291,3 kilóme -
tros (93.5 %). En cambio la región oriental cuenta con apenas 2.259.8 kj, 
lómetros (6.3 %) de los cuales todos están en capa de afirmado, no existen 
vías asfaltadas. 
Como se puede apreciar en el cuadro No. 5 el crecimiento de la 
red vial es muy significativo en el período de 1970 a 1980 en que alcanza 
un incremento anual de aproximadamente el 8 %, mientras que para el perí~ 
do de 1980 a 1983 tiene un incremento menor el mismo que alcanza al 3 % -
anual, por no contar con un inventario vial actualizado, no podemos ana-
lizar el desarrollo vial que ha experimentado el país hasta la fecha. 
La red de carreteras se ha desarrollado de acuerdo a las necesi 
dades de cada zona, estimuladas por una necesidad de comunicación e ínter 
cambio de productos, más por una condición geográfica favorable que por 
.una planificación ordenada de comunicación entre poblaciones de una misma 
zona o entre las diferentes regiones. 
1.1. 4 Las Obras 
Siendo la v lalidad el motor dc integración y dos arrollo de nues-
tros pueblos, ciudades y provincias, este portafolio se ha preoc~ 
pado de la construcción y mantenimiento de carreteras, construcción y mn~ 
tenimiem'.:ú de puentes en todas las regiones del país, así como de caminos 
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CUADRO No. 5 
.--_.~ 
RED VIAL DEL ECUADOR (1930-1983) 
. ' .. 
TRANSITABLES TODO EL AÑo CAMINOS 
AÑo DE TOTAL 
ASFALTADA AFIRMADA TOTAL: VERANO 
(Km. ) (Km. ) (Km. ) (Km. ) (K¡n. ) 
1930 2.240 3.578 5.818 
1955 6.436 5.527 11.963 
. 
1962 857 8.130 8.987 5.397 14.384 
1963 8.820 7.221 16.041 
1970 2.862 8.150 11.012 11.680 22.692 
1972 3.420 7.106 10.526 12.012 22.538 
1976 3.784 10.483 14.267 13.915 28.182 
1978 4.432 12.767 17.199 16.677 33.876 
1980 5.961 12.200 18.161 16.478 34.639 
1983 5.535 13.806 19.341 16.276 35.617 
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Las obras viales más destacadas, ejecutadas por el M.O.P. en el 
tzanscurso de su historia, se puede resumir en las más importantes y que 
son las siguientes: 
Panamericana Norte 
Aloag - Santo Domingo 
Santo Domingo Esmeraldas 
Santo Domingo - Manta 
Quito - Ambato - Riobamba 
Santo Domingo - Guayaquil 
Guayaquil - Portoviejo 
Riobamba - Pallatanga 
Guayaquil - Machala 
Quito - Baeza - Tena 
Ambato Puyo 
Cuenca Girón - Pasaj e 
Bucay 
Loja - Velacruz - Saracay 
1. 2 OTRAS INSTITUCIONES QUE HACEN VIALillAD 
Para los caminos de la red fundamental (clasificación actual) o red 
estatal (clasificación propuesta) el Ministerio de Obras Públicas 
tiene la jurisdicción y la responsabilidad total. Para otros caminos pi 
blicos, otras institúciones, especialmente los Consejos Provinciales y 
los Concejos Municipales, tienen un papel importante en la construcción y 
mantenimiento de los caminos que se encuentran bajo su responsabilidad. 
Por lo tanto, una clasificación de los caminos, según la jurisdi~ 
ción y la responsaLilidad, Lasada en criLerios oLjeLlvos y LIen defInidos 
es el fundamento indispensable para establecer responsabilidades en el cu~ 
plimiento de las obligaciones de las instituciones encargadas de algunos 
caminos, tomando en cuenta el papel de control del M.O.P. para todos los 
caminos del país. 
1 .2: .• I Clasificación de los Caminos 
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En el Ecuador en la actualidad existen varias clasificaciones de 
caminos, sin definiciones basadas en criterios explícitos, y gen~ 
ralmente aceptadas y usadas. La clasificación se puede hacer según dife 
rentes puntos de vista. En algunos casos, las definiciones son claras, b~ 
sadas en la Ley u en nurmas técnicas. Sin embargo, las clasificaciones 
más importantes para la administración de los caminos, según la jurisdi~ 
ción, la responsabilidad y la función de tráfico, son definidas de manera 
diferente por los organismos componentes y muchas veces se produce unadis 
paridad de criterios sobre una misma clasif Icaciún. 
Según los llueve cl'llerios siguientes, se clasifican los caminos 




El estado del Camino 
El tiempo de servicio 
La capa de rodadura 
Las normas de diseño 
El área de servicio 
La importancia de la función de tráfico; y, 
La responsabilidad y jurisdicción. 
En el cuadro No. 6 se presenta la clasificación de caminos, en 
forma resumida, según los criterios antes mencionados. 
De acuerdo al objetivo del presente trabajo, se presenta a conti 
nuación las definiciones de las diferentes categorías, basados en el crite 
'rio de clasificación de los caminos según la responsahilidad y la j~ 
risdicción. 
1.2.2 Clasificación Según Jurisdicción y Responsabilidad 
1.2.2.1 CamIllOS Estatales: 
Son caminos públicos en la propiedad, la jurisdicción y la res 
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CLASIFICACION DE C/\MINOS 
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ponsahUidad directa y total del M.O.P.; 
L~ caminos primarios o secundarios a excepción de unos cami 
nos de paso interno (vías perif éricas o arterias principales) 
dentro de las ciudades. 
Los caminos internacionales o interprovincia1es. 
En casos especiales el Ministerio de Obras Públicas decidirá 
por su importancia, si un camino terciario, vecinal o local 
según 8U función, oea de rcoponoabi1idad del M.O.P. 
Caminos Provinciales: 
Son caminos públicos en la propiedad, la jurisdicción y la res 
ponsabi1idad de los Consejos Provinciales: 
Los caminos terciarios, a excepción de los caminos interna 
ciona1es, interprovincia1es y de algunos caminos de paso in 
ternos dentro de las ciudades. 
Los caminos intercantonales. 
En casos especiales de caminos locales, el M.O.P. decidirá 
si se declara de responsabilidad del Consejo Provincial. 
Caminos Cantonales o Municipales: 
Son caminos públicos en la propiedad, la jurisdicción y la re~ 
ponsabilidad de los Concejos Cantonales o Municipales respect~ 
vamente 
Los caminos vecinales, excepto los intercantona1es que deb~ 
rían ser de responsabilidad de los Consejos Provinciales. 
hos caminos locales (intrapob1ados), excepto en los casos e~ 
pHciales ya enunciados, de camino de paso, u otros caminos 
de<l:'larados de importancia e interés nacional o provincial por 
- 26 -
~ecisión del M.O.P. 
La clasificación de caminos, según jurisdicción y responsabi12 
dad. y según la función de tráfico, en base a los criterios anteriormente 
indicados, se presenta en forma resumida en el cuadro No. 7 
La clasificación propuesta debe ser la base para definir la res 
ponsabilidad de cada organismo encargado de caminos y de acuerdo a esas 
responsabilidades organizar de una manera óptima todas las actividades de 
planificación, financiamiento, programación, diseño, construcción y mante 
nimiento de todos Jos ~aminos opl pafR. 
En el Registro Oficial No. 285 del 7 de julio de 1964 se publ2 
có la Ley de Caminos No. 1351, la cual textualmente indica en el Art. 2: 
Todos los caminos estarán bajo el control del M.O.P., sin perjuicio 
de las obligaciones que, respecto a ellos, deban cumplir otras insti 
tuciones o particulares. Todo proyecto de construcción, ensanchamien 
to, mejoramiento o rectificación de caminos, formulado por cualquier 
entidad o persona, deberá someterse previamente a la aprobación del 
M.O.P., sin cuyo requisito no podrán realizarse los trabajos, salvo 
que se trate de caminos internos de una propiedad particular. 
De esta forma, está definido el papel de control del M.O.P.para 
todos los caminos del país, sin embargo, otras instituciones tienen dere 
chos y obligaciones respecto a los caminos públicos, que no están defini 
dos por la Ley, ni por otras regulaciones. 
El M.O.P. se constituye como ente responsable de todo el siste 
ma vial nacional. En forma especial el H.O.P. será el encargado de plan2 
ficar, d~señar, construir y mantener la red estatal primaria y secundaria 
que incluye tambien algunos caminos declarados de importancia e interés 
nacional. Además, se ~ncargará del control, regulación, dirección, plan2 
ficación y financiamiento del resto de la red vial provincial, como fun 
ción específica del Consejo Provincial será responsable de la construcción 
y mantenimiento, y finalmente, los Concejos Cantonales o Municipales serán 
los responsables de la construcción y mantenimiento de la red vial canto 
nal " local (calles y avenidas). 
C:.u~:·:c..,,::::{!'\ se¡-'::::' 




rt:!:;r.m ... (.:J,~; ~~~J 
1:.:>:",,:: • ..J.es 
r·er) 
P:-~~·i:-:c.: z les 
(Co:'l.S'!j::. ¡>¡':n-:::ci:ll) 
C:!..';o~¡cS '.! "1:.icir'~les 
(Cc;:~e;o G:o':o.-..:l o 
Co;!C~jó "biC:¡::.ll) 
CUADRO N!! 7 
CLASIFICACION DE LA RED VIAL NACIONAL SEGUN JURISOICCION y RESPONSA91LiDAD 
y SEGUN FU~:CIO:, DEL TRAFICO 
f'ri::-.3rics 
Ir. ".!r.<:!cion.11c 
b .:rr';'"o\.'j~ci.-: es 
!;: :-.J;-;·~"'¡!1..::i:1 ~$ 
1) ~soS c~!~ciz!cs 
o 
Vf;!s r-cri fériC3S 
Artc:i3s princir-:les 
Sccun¿U;(lS 
Inter.:~c i 0:,_"111:5 
J;'\tcr;--:"o\"i::'Cl.Jles 






In .. err..:c 101"'..31 es 
Jntcrprovincia:es 





t) (:'''''0$ e:;fCci..les. 
VfilS f1.!ri [(!dc:ls 
Arterias pri:1cip:11es 
Ve'Cir..l.lcs 
1) casos cspeci~le$ 
11;:(' r::.:I..I:.:..on;¡l es 
1) Jntt'ac~'Ho:ul'!:s 
1) C~~os especiales 
ln:cr..:.an';.u:-..:.lcs 
:<17.\: lj ::.x:'!;O:::¡o:,:~s sc~ ..!('cisib c!>?!CÍ.ll i:e~ :·nr. 
~:. ... ks 
(in::-.o'l;'lC!>lados) 
1) Cas~s ~s~ci~l~s 
1) Cases e:s;-:ciz..:.cs 
\'!;U: ¡-:-:~U';' H:¿¡j 
Ar::eri.-:.s íl:i:1;:i~~l~i 





2. METODO DE DISEilo 
Diseñm' u.ua carretera implica dos actividades principalmente,: 
Ubicar los lugares por donde pasará la vía, definir la ruta, y 
la forma que tendrá, este proyecto se 10 denomina técnicamente co 
mOl "Trazado Geométrico". 
Determinar la cantidad y calidad de los materiales que se coloca-
rán sobre el terreno natural para que resista el tránsito de los 
vehículos, cálculo de espesores de pavimento, y establecer la in-
clinaC'l.ón de ,Jos taludes, esto se denomina tecnicamente como "Di-
seño Geot.écnico l1 • 
2.1 TECNICAS QUE INTERVIENEN 
Las técnicas que intervienen y las especializaciones son variadas: 
En Ingeniería: Los aspectos de hidrología y topografía, diseño es 
tructural~ estudios geológicos, geofísicos, mecánica de suelos, entre o 
tros. 
En Eva1uaci6n Econ6mica: El conocimiento de la producción con la 
participación de un ingeniero agrónomo, de un economista en transportes , 
un generalista en economía, un ingeniero de tráfico y un evaluador que g~ 
neralmente es un economista que realiza la justificación económica de la 
rentabilidad de los proyectos. 
Proceso Vial: El proceso vial debe estar orientado: 
Planificaci6n: Que establece la rentabilidad de los proyectos y 
la prioridad de los mismos a nivel de prefactibilidad, es decir, 
evaluar los proyectos viales a nivel nacional. 
Pr<GY,gramación Vial,: Debe desarrollarse considerando las siguien-
tes ·e.tt:.:.::r.pas: estudios, construcción, mantenimiento y administra-
ción de las vías de acuerdo a un programa anual o bianual. 
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Estudios de Ingeniería. 
Construcción. 
Mantenimiento de los caminos 
Administración de los caminos, en el aspecto de control de dere 
cho de vía, su buen uso, mediante la vigilancia de pesos y medi 
das de los vehículos: peaje y otros medios que permitanrecup~ 
rar la inversión realizada. 
2.2 CLASIFICACION DE LA RED VIAL 
2.2.1 
Los estudio" vi.al es es.tán orientados de acuerdo a la siguiente cla 
sificación de caminos: 
Red Primaria 
Básicamente es la red que interconecta todas las capitales de pr~ 
vincias y las zonas de interés de producción importante, como el 




Es la red provincial, es decir la que interconecta todas las cabe 
ceras cantonales dentro de una provincia. 
Red Terciaria 
Es aquella que todavía no está claramente definida y se la suele 
confundir con la red de caminos vecinales. La red terciaria es -
la que interconecta básicamente las cabeceras parroquiales dentro de un 
cantón. 
2.2.4 Red de Caminos Vec·inales 
Son caminos de bajo volumen de tráfico, con características geom~ 
tricas limitadas, su función está dirigida a movilizar fundamen 
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talmente l~ producción agrícola y la población rural del sector. 
2.2.3; Red de Caminos Locales 
Son los caminos de interconexión de la red urbana con la red ru 
ral; es decir, pasos laterales, vías de circunvalación y otro tí 
po de avenidas o vías cercanas a los centros poblados. 
Son a estos cinco componentes de la red vial a los cuales están 
orientados todos los estudios de ingeniería. Cabe anot;¡r ;¡opmás, que esta 
es una clasificadón I'n funci6n geográfica, existiendo otras clasificaci~ 
nes técnicas con características geométricas y de diseño diferentes. En 
este aspecto, hay una diversidad de normas y se necesitan integrarlas, a 
decuarlas y actualizarlas para evitar confusiones en los estudios de las 
mismas. 
2.3 PREFACTIBILIDAD 
Los estudios de prefactibilidad persiguen el objetivo fundamental de 
evitar una recopilación de muchos datos y un trabajo muy voluminoso 
de ingeniería preliminar. Estos estudios permiten comparar rutas, estru~ 
turas de construcción, etc. con pocos datos y con un costo relativamente 
bajo. En esta etapa se estudian únicamente las alternativas que parecen 
ser más atractivas y en éstas se concentra el trabajo, constituyendo un 
paso fundamental y necesario para iniciar con los estudios de factibili 
dad. 
2.<\ FACTIBILIDAD 
Para el estudio de factibilidad, se requieren datos de tres campos: 
ingeniería civil, ingeniería.de tráfico y datos de evaluación econó 
mica. El trabajo de ingeniería civil debe ser a nivel preliminar mientras 
los datos de tráfico y de la evaluación económica deben ser definitivos. 
El estudio de factibilidad de un proyecto vial tiene por finalidad, 
establecer la conveniencia económica o nó de efectuar dicha obra. El es 
tud:to Ó,,, factibilidad puede abarcar el análisis de más de una obra otra 
mo de camino, surgiendo en tal caso la necesidad de establecer priori-
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dades entre los distintos tramos de caminos analizados. La determinación 
de prIorldades constltuye en rlgor un oujetlvo slempre presente en los es 
tudios de factibilidad, ya que aunque éstos abarquen un único tramo de ca 
mino, los índices de evaluación obtenidos en ese estudio para dicho tramo 
pueden ser comparados con los obtenidos en otros estudios para otras ru 
tas, y lograrse un ordenamiento según el grado de conveniencias de cada 
una de ellas. Esto pone de relieve la necesidad de ap1i~ar siempre una 
metodología similar que permita hacer comparables estudios realizados en 
dlstinto tiempo e independientemente. 
El estudio de factibilidad de un camino no se limita a establecer 
la conveniencia económica de su mejora, o la indicación del orden de pri~ 
ridades. También debe tener por propósito determinar cuales deben ser las 
características de trazado, geometría, estructura del pavimento, etc.,que 
mejor se adaptan, desde un punto de vista econó~ico a las condiciones en 
que el camino deberá funcionar en el futuro. Así mismo, en un estudio de 
factibilidad se deberá d-eterminar la conveniencia económica de construir 
la obra por etapas o llegar desde un comienzo a las características fina 
les de la misma. Otro aspecto que deberá establecerse, en caso de que la 
ruta resulte factible de mejorarse en el momento del análisis, es el año 
futuro en que la factibilidad de la mejora es máxima. 
2.4.1 Alcance de los estudios 
Los costos de construcción de las obras deberán ser estimados so 
bre la base de un anteproyecto preliminar de las mismas. Las in 
vestigaciones en campaña se limitarán a lo estrictamente necesario para 
.poder lograr una estimación de costos de construcción con un error no ma 
yor al 20%. Se deberá utilizar, en la mayor medida posible la informa-
ción ya desarrollada por el M.O.P., Consejos Provinciales, o cualquier cr 
ganismc que pueda haber intervenido en estudios anteriores. 
En caso que el camino o los caminos estudiados puedan absorber tr~ 
,ico de algún medio de transporte en competencia, tal como el ferrocnrri 1., 
la ~ía fluvial, la vía marítima o el transporte aéreo, deberán neccsarlE. 
l'll1?'ci\l:e considerarse estas redes competitivas dentro del análisis de nsign~ 
ción de tráfico al camino analizado. 
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En los casos en que la asignación del tráfico demuestre una sign~ 
ficativader:b,ación de un medio de transporte existente hacia el camino, 
por efecto de la mejora de este último, los beneficios a adjudicar a ese 
tráfico derivado deberán calcularse en base a la diferencia de los costos 
marginales en ambos sistemas de transporte. Esta forma de medición per-
mite contemplar los efectos negativos que una pérdida de tráfico puede si.a 
nificar para un medio de transporte que dispone de capacidad ociosa. La 
cuantificación de esta pérdida debe constituir uno de los obj etivos de los 
estudios de factibilidad. 
El P8tlldio op fRctihiH.oflo .~" ]j.m;tArií " 1/1 considerllción de lo .. 
beneficios que pueden calificarse como económicos. No se considerarán den 
tro del análisis los aspectos estratégicos o de defensa, los aspectos p~ 
líticos, ni los beneficios en las relaciones políticas internacionales con 
países limítrofes. Las decisiones en estos campos serán de las autorida-
des del país, quienes estarán en condiciones de ponderar estos efectos ju.!'; 
to a los resultados económicos de los estudios de factibilidad. 
La finalidad última de un estudio de caminos es determinar la fac 
tibilidad económica de las obras y establecer un ordenamiento de priorid~ 
des <le las mismas. La factibilidad económica, prioridades y año óptimo de 
iniciación se establecerán en función de determinados índices de evalua 
ción. estos índices serán Valor Neto Actualizado y Tasa Interna de Retor 
no. 
Cada uno de los índices mencionados combina en una relación numé 
rica los beneficios con los costos de cada proyecto. La medición de los 
beneficios comprende los ahorros de los usuarios durante el período de v~ 
da útiL-económica de la vía. Como usuario se considera aquellos ya exÍ!". 
tentes, los derivados desde otras rutas u otros medios de transporte, y 
a los inducidos por la .construcción de la vía. 
La obtención del tráfico futuro originado por cada zona será el r~ 
sultado final de los estudios económicos y proyecciónes para la región. En 
·,l. 
estos esturlios se analizarán y proyectarán todos los parámetros determina.!'; 
tes del tlC.áffico de carga y pasaj eros tales como la población, producción, 
parque de wliÓhíoüos, producto bruto regional, turismo, etc. 
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2.4.2 Area de Influencia 
El área geográfica que'los estudios económicos deben cubrir depe~ 
derá del "área de influenc.ia" el ",1 proyE'cto bajo análisis, es decir 
la zona de cuyo desarrollo socio-económico dependen los viajes que utill 
zarán el proyecto. El criterio para definir el área de influencia se debe 
basar en la información proveniente de censos de origen y destino. Bási-
camente se trata de la zona donde se originan o finalizan ambos, todos o 
un alto porcentaje de los viajes detectados en los correspondientes cen 
sos. Una vez hecho esto es posible agrupar hasta tener comprendidos los 
origenes y destinos de viajes slgulflcaLivos, con lo cual queda definida 
la zona de influencia. El porcentaje mínimo de viajes a considerar será 
del 80 %. 
Por lo general será conveniente adaptar tanto el área de influen 
cia como la zonificación a la división política parroquial. 
cepcionales puede convenir la división en zonas menores. 
2.5 ESTUDIOS PRELIMINARES 
En casos ex 
Una vez que se han determinado los pueblos que serán unidos por una 
carretera o un camino vecinal, se procede con la exploración terre~ 
tre y/o aérea, vista la factibilidad de desarrollar la vía, el estudio ge~ 
lógico geotécnico facilita la selección de la ruta, con estos antecedentes 
viene la etapa de reconocimiento que consiste en el trabajo de campo, li 
nea de gradiente a todo 10 largo de la ruta y la medición de la longitud 
de 10 que será la vía, así mismo, haremos constar las pendientes transver 
sales a uno y otro lado del eje, o podemos utilizar la restitución aerof~ 
togramétrica. Con esta información se procede a elaborar el anteproyecto 
el cual se complementa con presupuesto y un informe de selección de la ru 
tao 
Seleccionada la ruta, retornamos al campo para medir el polígono con 
la máxima exactitud y nivelamos el eje para completar la información top~ 
gráfica se obtienen datos de perfiles transversales a una distancia míni-
ma de 60 metros a cada lado. En esta etapa el estudio geológico geotécnl 
ca debe ser detallado de la ruta elegida. Esta información nos permite ~ 
laborar el diseño horizontal y vertical del proyecto, sujetándonos a las 
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norlllas establecidas para cada clase de caminos. Esta fase del estudio tam 
bién debe tener el informe'preliminar de ingeniería y su presupuesto. 
Los anteproyectos preliminares se revisarán sólo para aquellas rutas 
en donde no existían estudios finales ya realizados. Se deberá definir 
las características planimétricas, las secciones transversales tipo, la ~ 
bicación, longitud y ancho de puentes, ubicación de obras de arte menores 
y toda otra característica del anteproyecto en su etapa preliminar. Para 
la realización del anteproyecto se deberá establecer el trazado mediante 
fotografía aérea, plancheta y e,n casos c'ríticos levantamIeIltu8 Lupogr1ífi-' 
cos en el terreno. Deberá efectuarse una nivelacIón lOIlgILud1Ilal del eje 
del trazado elegido y su amojonamiento a los efectos de contar con el peE 
f1l del Lerreno y sobre la base de una rasante tentativa, obtener los com 
putos del movimiento de tierras. 
El diseño del camino exigirá estudios de los suelos donde está el 
trazado, y localización y estudios de materiales de yacimientos o minas 
en la zona del camino o lo más próximas a éste. 
Las tareas de ingeniería que normalmente deben ser llevadas a cabo 
en la realización de estos estudios comprenden, en primer lugar las tareas 
cartográficas, fotogramétricas y/o topográficas según el caso o bien com-
binaciones parciales o totales de éstas, según la información que se dis-
ponga y la naturaleza del estudio a realizar. 
El análisis de trazado ya sea de un camino, de una red de caminos o 
de un complejo vial, requiere en primer lugar recopilar la mayor cantidad 
posible de información cartográfica y aerofotogramétrica, no solamente en 
.los institutos específicamente dedicados a ese fin como el Instituto Geo-
gráfico Militar, sino también en otros organismos e instituciones, ya sean 
,"statales o privados que puedan disponer de cartografía de la zona del pr.'? 
)lecto. 
Las fuentes de información cartográfica lo constituyen por lo gen~ 
lrl\JJ J'os; institutos geográficos de carácter militar, las compañías petrole-
t'as. 1m¡; institutos o empresas de recursos hidráulicos, las empresas c0.'.1. 
sult(ll>"a's que hayan realizado determinados estudios de la zona, los mini s 
terio,. u O'J;g~nismos con ingerencia en el sector agropecuario y forestal. 
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Una vez elaborado el plano con estas informaciones se tiene delimi 
tado en el mismo las áreas para las que no se dispone' de información. 
La información faltante debe ser recogida en el campo mediante ta 
reas mínimas de levantamientos topográficos, poligonales, etc. necesarios 
para poder completar el plano base. 
El objetivo de la ingeniería preliminar es analizar la factibilidad 
técnica del proyecto y contribuir a determinar la factibilidad económica 
mediante la estimación de los costos de construcción. A tal fin deben e 
fectuarse todos los estudios de ingeniería, necesarios y suficienLes que 
permitan establecer que el proyecto es técnicamente posible. 
E1 estudio preliminar comienz? con la definición de las caracterís-
ticas geométricas del proyecto en cuestión a saber estableciendo la cate 
goría del camino y por consiguiente todas sus características de trazado. 
El análisis y adopción de las características geométricas deben ser 
hechas sobre la base de las normas de diseño geométrico del Ministerio de 
Obras Públicas y Comunicaciones y las directivas e instrucciones específ1 
cas para efectuar el diseño preliminar. Se debe recopilar y analizar in 
formación sobre las características del cruce del proyecto y especialme~ 
te sobre las precipitaciones pluviales. En base a ello y los lineamientos 
establecidos se debe preparar un plano de cuencas y cálculos de caudales 
a ser evacuados por cada uno de ellos. Estos datos permitirán establecer 
el predimencionamiento de alcantarillado y construcción de puentes. 
Uf!a vez efectuado el levantamiento topográfico, definidas las cara~ 
terísticas geométricas del diseño preliminar, y realizado el estudio hi-
drográfico preliminar, se debe realizar el diseño preliminar en planta y 
perfil ele la vía (planialtimétrico). 
Una vez terminado el diseño planialtimétrico y el diseño de puentes 
y tipos el.e pavimentos, se está en condi~iones ele estimar el costo de las 
obras. 
Uno de 1,,,.. factores más importantes que debe ser tomado en cuenta 
¡para el trazado de' una vía es el estudio ele yacimientos o minas de mate 
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riales necesarios para cada una de las capas estructurales del pavimento 
en la construcción de la vía; estos yacimientos deben ser de fácil acceso 
y explotación y estar en el proyecto o lo más cerca posible del mismo. 
Una vez realizados los estudios, es necesario hacer una estimación de 
los costos de construcción, mantenimiento y afines (Presupuesto Prelimi 
nar ). 
2.6 ESTUDIOS DEFINITIVOS 
Los estudios defjnitivoR constituyen la última etapa de este proc~ 
so, abarca el ir al campo y replantear lo que se proyectó en la of~ 
cina, nivelación del eje con referencias (BM) y obtener una topografía au 
xiliar, ·esto nos permitirá conocer problemas en detalle, sean estos de 
construcción o de completamiento de vía. A uno y otro lado del eje colo 
caremos los datos de laterales, esto es de corte y relleno. 
Terminada esta etapa de diseño geométrico definitivo, procederemos 
al estudio de los suelos donde se cimentará el camino, los datos que se ob 
tengan de aquella investigación facilitará la determinación para que el 
diseño de pavimentos sea flexible o rígido, el estudio de fuentes de mate 
riales nos permite conocer el lugar donde se obtendrá el material para las 
diversas estructuras del pavimento y para la construcción de puentes y ~ 
bras de arte. 
De igual forma, en esta parte del estudio, se debe tener un informe 
definitivo de suelos en que, se hará constar entre otras cosas las reeD 
mendaciones de construcción para el tendido de taludes en corte o en re 
lleno, la cota de rasante para la vía y la cota de cimentación para pueE. 
tes y obras de arte; para el caso de lOR ptIPnrPA opherá constar la reco 
mendación fundamental si la cimentación será directa o sobre pilotes. 
De acuerdo a las últimas experiencias vid idas ~n el país, principal-
mente en el invierno de 1982-1983 se há" determinado la necesidad inelud! 
ble de completar el estudio con informes hidráulico-hidrológico detalla-
dos para la vía y para el diseño de puentes: Para la vía, especialmente 
cuando éste está ubicado en la costa u oriente, porque dehe tener una so 
breelevación, capaz de no permitir la inundación en épocas de invierno; 
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y, para los pueol'ces porque nos permite conocer el grado de precipitación 
illuviométr:i,,:a :r, caudal que puede tener el río en épocas normales de estia 
j e y de ilwi,c·mo, es decir, niveles normales de creciente normal y de ere 
cien les extraordinaria". 
En. el informe final de ingeniería del proyecto deben incluirse reco 
mendaciones de orden constructivo. 
Una vez finalizados los estudios realizaremos un reajuste en la es 
timación de los costos de construcción, mantenimiento y afines. La deter 
m1uac:.lón de costos, cualquiera sea su naturaleza, supone el conocimiento 
previo de todos los elementos básicos que intervienen en su cálculo y el 
estudio de las condiciones que regirán la ejecución de la obra. 
Básicamente se deben analizar dos parámetros: estudio previo de la 
obra y estudios de costos unitarios. 
El estudio previo de un proyecto para los efectos del cálculo decos 
tos, irr~lica el conocimiento del plan de ejecución del proyecto, el lugar 
de su emplazamiento y el listado de insumos necesarios. 
El plan de ejecución del proyecto 10 constituye la secuencia de ac 
tividades racionalmente programadas para su ejecución. Esto supone una 
estimación del plazo de construcción, que necesariamente se relaciona con 
la disponibilidad de equipos, materiales y mano de obra, y con las carac 
terísticas geográficas, geológicas, geotécnicas, climáticas y otras pr~ 
pias del lugar específicas de la obra que se estudia. 
La problemática vial es en muchos aspectos localista, es decir, v~ 
ría de lugar a lugar, ya que sus condiciones son particulares y a la vez 
especiales para cada región o país. Por eso es importante el factor de 
experiencia local como un ingrediente necesario para el buen diseño y ej~ 
cución de. obras viales. 
Una vez conocidas las necesidades, se elabora el cronograma fina~ 
ciero de ]'a obra, que permite conocer las inversiones necesarias y el mo 
mento de s,,, apJlicación lo que posibilita el cálculo de costos financieros 
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El estudio de costos unitarios debe abarcar los de "mercado", nece 
sarios para la formulación del cronograma de inversi6nes y los "económi-
cos" necesarios para la evaluación. 
Los costos de mantenimiento forman parte de los costos anuales tota 
les de operaci6n de un camino. Estos costos presentan diferentes niveles 
para caminos de distintos tipos. Los costos de mantenimiento en caminos 
de tierra son relativamente reducidos, mientras los volúmenes de tráfico 
son también reducidos. Estos costos, por el contrario~ aumentan muy rápi 
damente a medida que el volumen del tráfico se incrementa. En los cami 
nos pavimentados los cestos de mantenimiento son relativamente altos aún 
para los bajos volúmenes de tráfico. La ley de variación de esos costos 
en fundón del vO]lImpn dp tráfü'o "'''' E'Il cambio poco significativa de manera 
que, por encima de un determinado vplumen los costos de mantenimiento de 
los caminos de tierra superan los costos de caminos pavimentados. Los ca 
minos mejorados o de grava se encuentran en situación intermedia. 
De lo anteriormente expuesto se puede afirmar, que la ejecución de 
inventarios viales, lo mismo que la tarea del diseño y trazado vial, debe 
ser realizada por ingenieros con amplia experiencia en diseño y constru~ 
ción de caminos, única garantía de que la apreciación profesional sea de 
valor. No debe olvidarse que en la ingeniería preliminar de un proyecto, 
la falta de detalle está suplida directamente por la experiencia del pr~ 
fesional que interviene. 
3. CONSTRUCCION VIAL 
La __ construcción vial puede definirse comO la última etapa de la pl~ 
nificaci6n de un proyecto, es decir, es la cristalización de una idea 
que luego de programar 1 ejecutar los estudios se plasma en realidad. La 
actividad constructiva en el Hinisterio de Obras Públicas se inicia una 
vez que se ha suscrito el contrato de acuerdo a la Ley. 
El aspecto fundamental en la const?ucción de carreteras son los estu 
dios, ellos marcan las características en que debe ceñirse la ejecución 
de una vía, luego en el proceso tiene'importancia las obras de drenaje, 
las que dan seguridad y estabilidad a la vía, también se da mucha atención 
al control de calidad de los materiales que se utilizan pues de ellos de 
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pe~den la durabilidad de la obra. 
Es ;La red 're caminos que constituye e1 P1 an Vial Nacional que el CA 
bierno ha p1anificado construirlo de manera prioritaria para obtener una 
comunicación eficiente a nivel nacional; esta red comprende: las tronca 
les de la sierra, costa y oriente, sus transversales que se unen a las 
troncnlco, uní corno 103 caminos vec.inales y de peIletldelóu. 
Troncal de la Sierra: Se denomina también Carretera Panamericana, a 
travieza el país de norte a sur y une las provincias de Carch i y Loj a, " 
xistiendo aún tramos en construcción como desde Riobamba hasta Cuenca y 
Cuenca-Oña-Loja. 
Troncal de la Costa: Esta carretera avanza desde la provincia de Es 
meraldas hasta El Oro, y falta por construirse el tramo comprendido entre 
Esmeraldas y Manabí (tramo Bilsa-San Gregario-San José de Chamanga). 
Troncal del Oriente: Esta vía integra a las provincias orientales de 
nuestro país, donde para que exista una carretera contínua desde Lago A 
grio hasta Zumba, falta la construcción de apenas 10 kilómetros entre Pu 
yo y Macas. 
3.1 PARTICIPANTES EN LA EJECUCION DE UN PROYECTO 
Los protagonistas en la ejecución de una obra son: La empresa cons 
tructora y el sector estatal. La primera vende un servicio al Esta 
do a través de su personal técnico~ de su maquinaria y los materiales a u 
tilizarse; y, el Estado controla, mediante la fiscalización para que ese 
beneficio sea de primera calidad. La Dirección de Construcciones cuya m1 
sión específica se reduca a la administración y control de proyectos a tr~ 
vés de los contratos de construcción, se entiende por control el vigilar 
que la obra se realice acorde con los planos, las especificaciones técni 
cas y el co:mtrol de calidad, mediante el cual se comprueba que los materi~ 
les a utilizg,rse sean de la mejor calidad. 
Asi misnr", ~a Dirección de Construcciones obliga a que los contratiE. 
ta~ cumplan con la ejecución de las obras dentro de los plazos establec1 
dos por lo cual exige la presentación de los respectivos cronogramas de 
trabajo. 
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Los proyectos a cargo de esta Dirección comprenden: la construcción 
de caminos de primer orden hasta nivel de carpeta asfáltica, caminos veci 
nales, caminos de penetración y puentes. El signo de desarrollo de un 
país se 10 mide a travén de las víllS de comunicación, las mismaH que luc 
go de construídas servirán para que las demás instituciones ingresen hacia 
las áreas marginadas a desarrollar sus programas. 
La Dirección de Com;trucciones del H.O.P. con el fin de cumplir con 
todo el tra~ajo anteriormente descrito y que es de su responsabilidad ha 
implementado las respectivas fiscalizaciones, las mismas que están ubica 
das en las 19 provincias del país, a excepción de Galápagos. 
3.2 LA FISCALlZACION 
La fiscalización es una actividad paralela a la construcción. Su 
función es controlar, supervisar y exigir la buena ejecución de la 
construcción vial, en representación del H.O.P. 
Su responsabilidad básicamente están en la ejecución de un proyecto 
el mismo que puede integrar varias provincias a través de una vía de cornu 
nicación, en varias oportunidades existen proyectos de gran longitud que 
deben dividirse en tramos y consecuentemente deben asignarse fiscalizado 
res para cada tramo. 
La acción fiscalizadora tiene tres aspectos fundamentales: supervl 
sión general de la oLra, conUol de calidacl de los materiales y obra te 
sultante, y m7dición de las cantidades de obra ejecutadas para el pago co 
rrespondiente. 
El problema más delicado en la fiscalización es la medición de la 
cantidad de obra realizada y la aprobación de las planillas respectivas. 
Conforme avanza la ejecución de la obra los contratistas presentan plan!. 
llas para indicar la cantidad de obra ejecutada y el correspondiente va 
lor a cobrar. Estas deben ser aprobadas por la fiscalización. 
Entre las acciones que tiene a mano el fiscalizador está la de apr~ 
bar o nó los trabajos realizados, la de autorizar la continuación o sus-
pender la ejecución de los mismos, por tllnto, el fiscalizador se convlcr 
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te en juez inomed.iato de las actividades del contratista. 
De ".<Cuerdo a la Contraloría General de la Nación, el fiscalizador es 
solidariamente rcnponnnb le de la obra que ej ecula el constructor, princl 
palmenta cuando existen irregularidades que se detecten el el cumplimie~ 
to y calidad de la obra. Por eso su principal acción se debe encaminar ha 
cia la ayuda y resolución de problemas relativos a lE, construcción del pr~ 
yecto. 
En ocasiones, y debido a la cantidad de obras que estan en proceso 
constructivo, el M.O.P. contrata los servicios de alguna firma privada p~ 
ra que realice la fiscalización. El monto que el M.O.P. paga a la firma 
fiscali:<adora, en algunos casos, es un porcentaje del monto de construc-
ción de la obra. 
En los contratos de construcción se estabolece que el 4.17% del monto 
total de la obra es para pagar los gastos de fiscalización. Parte de es 
te porcentaje se dispone para la compra de equipos para fiscalizar. 
En este tipo de labores es conveniente que la acción fiscalizadora, 
se encuentre 10 más cerca posible de la obra en construcción para garant1 
zar la buena ejecución y calidad dOe la misma. Una forma de conseguir e..§. 
te prop6sito es ubicar las instalaciones de fiscalización cerca de los 
frentes de trabajo. 
Constituyen actividades de difícil control para la fiscalización ru 
bros CQmo: las minas y el sobreacar,eo, que es transporte del material a 
utilizarse en las diferentes etapas de la construcción vial, la cimenta 
ción de puentes, control de cota de cimentación, cantidad de hierro, dime~ 
siones, etc., control de compactaciones, este control involucra muchas v~ 
riables por lo cual hay la necesidad de contar con equipos modernos y peE. 
sonal de apoyo de absoluta confianza, control de carpeta asfáltica, se de 
be controlar procentaje de asfalto utilizado, espesor de carpeta, grado 
de compactación de la mezcla, lo cual también hace necesario la utiliza 
ción de equ:lipo especializado, limpieza de derrumbes su dificultad radica 
en que de]!>:r:abal10 ejecutado no quedan mayores evidencias de su magnitud, 
ni de su eje!Cllciéi", clasificación de material removido, la clasificación 
aetual es causa de mucha polémica (suelo, roca, etc.) ya que corresponden 
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a un pago diferente en planillas por distintos precios unitarios de los 
mismos. 
La gran responsabilidad económica que la fiscalización exige en el 
desarrollo de su actividad, hace que se requieran ingenieros de basta ex 
periencia que, con buena remuneración estén dispuestos a prestar sus se.E, 
vicios en las carre.Leras en construcción que por 10 general se encuentran 
en zonas muy alejadas. Todo el personal de la fiscalización se caracteri 
zar á siempre por su rectitud moral y la alta responsabilidad en resguardo 
de los jntereses e"onómiros el" 1a Patria. 
3.3 PROBLEMAS DURANTE LA CONSTRUCCION 
Dentro del proceso constructivo, en determinadas ocasiones, tenemos 
que afrontar ciertos tipos de problemas los cuales los vamos a enca 
sillar en forma general en dos clases a saber. 
Problemas ocasionados por estudios: Los mayores problemas origin~ 
dos en estudios son los relacionados con la apropiada selección de ruta 
Estos ocurrieron, en unos casos, porque no se efectuó estudios geológicos 
y en otros porque luego de haberlos realizado no se comprobó adecuadamen 
te en el campo los resultados presentados, conduciendo esto a verdaderas 
sorpresas en el proceso de construcción. 
Problemas provocados en la construcción: Su origen tiene relación 
directa con decisiones mal fundadas o arbitrarias tomadas en obra al mo-
mento de la construcción, es decir, se efectúan cambios en el diseño geo-
métrico,-. construcción de puentes, sin el debido análisis de 10 que cans 
ta en el estudio del proyecto. 
La presión de los más variados intereses políticos y particulares, 
ha sido la tónica permanente en la problemática vial, tanto en la etapade 
estudios como durante la construcción se ha ejercidó influencia en la de 
.:~, 
finición de la ruta que se ha elegido para unir dos puntos. Esto ha prE. 
v'o,,,,,,do, indudablemente, incrementar las distancias previstas y retrasar 
!lo:s plazos de ejecución, encareciendo"los costos de construcción y opcr~ 
ción de las diversas vías del país. 
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Es :i:tnpo,rl:mlte observar que en la actualidad las vías principales ya 
no ingres-",,, al las poblaciones y se ha reconocido al fin que es más conve 
niente a mivel nacional hacer vías principales y ramales a los diversos 
poblado",~ 
3.4 RECONSTRUCCION 
La reconstrucción conDiste en mejorar el estado actual de una vía 
cuando las capas de pavimento se han deteriorado sea por su gran vo 
lumen de tránsito o por su incremento generado. 
La reconstrucción de una vía demanda una gran inversión por parte 
del Estado y la molestia a los usuarios que utilizan una determinadacarre 
tera, por ello es importante que se programe adecuadamente el mantenimie~ 
to oportuno de las carreteras para evitar así entrar en una etapa de re 
const-rucción. 
4. ~TENIMIENTO VIAL 
El mantenimiento es un conjunto de actividades que permiten conseE 
var l·as características viales dentro de las mismas especificaciones de 
los plCoyectos de construcción, es decir, mantener la estructura en iguales 
condi~iones durante el período de vida útil de la carretera. 
El mantenimiento es una actividad permanente en todo tiempo y lugar, 
comienza tan pronto se termina la construcción o reconstrucción de una vía 
es importante. porque evita el deterioro prematuro de las estructuras que 
conforman una carretera y por consiguiente precautelan la gran inversión 
realizada en la construcción. 
El mantenimiento de carreteras tiene tres propósitos fundamentales 
Prolongar la vida y posponer el día en que la rehabilitación de 
las vías tiene que realizarse. 
<Conseguir que los costos de operación de los vehículos deben ten 
dar ;.t se,r menores. 
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En estados de emergencia evitar que las carreteras se obstaculi 
cen y. por lo tanto ocasionen pérdidas por la falta de circulación 
de bienes y servicios. 
El mantenimiento comprende la conservación de las calzadas o las su 
perficies de rodadura, limpieza del drenaje de las vías, trabajos de seña 
lización y seguridad vial; y, adicional a ello, el mantenimiento de las 
estructuras como puentes, muros de contención, etc., actividades de man 
tenimiento vial, como ¡a restitución del tránsito en momentos de emerge~ 
cia. 
El mantenimiento de puentes comprende la actividad de inspección de 
las estructuras y así determinar los trabajos de mantenimiento o repar~ 
ciún corrt:=~pondientQs a estribos, columnas, tnblcroD, vigan, pUDam::mo8, 
etc., todo ello con el objeto de evitar daños mayores o prematuros de las 
estructuras. 
El mantenimiento se efectúa mediante programas desarrollados por la 
Dirección de Mantenimiento Vial, bajo el control de los diferentes depa~ 
tamentos que la conforman y mediante las ocho zonas que comprenden las dl 
ferentes provincias del país, delimitadas por el M.O.P. no de manera poli 
tica, sino más bien administrativa. 
La Dirección de Mantenimiento Vial es la Unidad Administrativa que 
mayor asistencia tiene pues, existen programas regulares para el entren~ 
miento y la capacitaéión del personal a jornal en las áreas de: mecánica 
mantenimiento vial propiamente dicho, manejo y operación de equipos, e~ 
trenamiento de capataces, inspectore's de vías, etc., 10 que permite lle-
var adelante en forma ordenada los programas de mantenimiento. 
4.1 SERALlZAClON y SEGURIDAD VIAL 
La señalización es la actividad de poder ubicar diferentes señales, 
tanto de tipo informativo, cuanto de tipo preventivo o confirmntivo 
es decir, la señalización vertical y horizontal respectivamente. 
Señalización vertical: Tiene por obj eto el que un usuario que ll~ 
ga a un nudo vial debe tener la suficiente infonnación de la distribución 
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vial a la c ... al. se está acercando, a fin de que él pueda ir previniendo las 
diferentes act:fi'fidades que le permitan con seguridad poder tomar la vía o 
la ruta que: tf.",ne establecida para su itinerario, esto tiene además, la 
particulaaidad de que facilita la circulación y evita el riesgo de col~ 
ción o choque que pueda presentarse en un nudo, ya que naturalmente por 
confluir a ese sitio diferentes vías, puede asomar como un punto altamen 
te peligroso. 
Sei'ialización horizontal: Es el trazado de las franjas central y l~ 
teral del "arril, ellas permiten una circulación segura en el ,,"rri1 Of> 11l 
vía en la cual el usuario está circulando; y, adicionalmente a ello faci 
lita al 1lsuario el poder dirigirse con mayor seguridad especialmente en 
zanGa de neblina, y, en la circulac.ión nOelUlua permite el rebasamiento 
de vehí",.los atenuando las posibilidades de peligro que puedan presenta.!:. 
se. 
4.2 EL M.O.P. y LOS ORGANISMOS SECCIONALES 
El país cuenta aproximadamente, con 40 mil kilómetros de vías, de 
los cuales 10 mil kilómetros mantiene el Hinisterio y los 30 mil res 
tantes están a cargo de los organismos seccionales, sean estos Municipios 
Consejos Provinciales, Organismos de Desarrollo Regional. 
Cabe sañalar que si bien de acuerdo a la Leyes el Hinisterio de O 
bras Públicas al que le corresponde la política vial, no ohRtllntp PR IlP"P 
sario convenir con los organismos mencionados a fin de definir el nivel de 
responsabilidad que ellos tienen en el servicio de mantenimiento que de 
ben prestar a los diferentes caminos en la jurisdicción que les correspo~ 
de, de esta manera el H.O.P. se haría cargo definitivamente de la red fun 
damental de carreteras del país y seguramente de los principales caminos 
vecinales" correspondiéndoles a los organismos antes indicados el manteni 
miento de los caminos de tipo local, cantonal, etc.; constituyendo ello 
una buena ~olítica el hecho de convenir con ellos este servicio a la comu 
'",. 
nidad, que 3ignifica brindar a los usuarios una cómoda y segura circula 
ción por las d'i:ferentes vías y un oportuno abastecimiento de los centros 
de consumo te!'&-pecia.umente para la movilización de productos del agro. 
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4.3 ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO Y MEJORAMIENTO 
El mantenimiento vial como se habfa mencionado anteriormente, es el 
conjunto de actividades que permiten mantener o conservar las carac 
terfsticas de una vía, por ejemplo en aquellas donde se realizan trabajos 
de reconformación, reposición del mismo material a fin de evitar desgaste 
o la pérdida total del material de la calzada. 
El sistema tradicional de mantenimiento se ha fundamentado en la e 
valuación del pavimento mediante un juicio personal de apreciación valo 
rativa, producto de 10 cual se recomienda las acciones a seguir. Este pr~ 
cedimiento se utilizó por largo período, pero ante la evidencia de que 
una atención oportuna al pavimento alarga notablemente la vida útil del 
mismo, se han implementado métodos mas modernos para su evalaución como 
es el caso del dynaflect, de todas maneras debido al alto costo de estos 
equipos podríamos afirmar que tenemos un retraso tecnológico en este caro 
po. 
El mejoramiento vial constituye aquella actividad en una carretera 
que se encuentra con calzada de lastre o granular para ponerle una supeE 
ficie asfáltica como capa de rodadura, entonces esta actividad se la con 
sidera como una actividad de mejoramiento. 
En los últimos 20 años las responsabilidades de mantenimiento vial 
por parte del Ministerio de Obras Públicas, como máximo organismo vialre~ 
ponsable de la ejecución de proyectos, han ido en permanente aumento, a 
consecuencia del notable desarrollo de las redes troncales a nivel nacio 
nal y d';l impulso que se está danta en la actualidad a la construcción de 
caminos vecinales y secundarios. 
Esta situación ha generado la necesidad de fortalecer el sistema de 
mantenimiento, no sólo a través de reformas institucional es, sino también 
por la adopción de técnicas racionales :·para la planificación, programación 
presupuestarla y ejecución de las tareas de mantenimiento. 
Es evidente que el mantenimiento de carreteras y puentes es un pr~ 
¡'lema crítico, por el hecho de que la capacidad del Hinisterio de Obras 
Públicás, es generalmente insuficiente para atender las necesidades de t~ 
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da red vial -en -mantenimiento. 
~a mejor~ en los niveles de servicio, puede requerir en muchos ca 
sos la asigna~ión de recursos adicionales por parte del Gobierno. Sin em 
b~rgo, es una realidad que el perfeccionamiento de los sistemas adminis 
trat;f.vo" P!leden mejora, en forma significativa las condiciones del mante 
nj.mj ento vial. 
El mejoramiento de la eficiencia en las operaciones de mantenimien 
,0 PR mor lvo de permanente preocupación por parte del Hinisterio de OhraR 
Públicas, y de manera especial de la Di.rpcci.ón de Hantenimiento Vial. 

CAPITULO II 
SISTEMAS DE FINANCIAMIENTO 
Es una verdad indiscutible que el aspecto económico es el que rige, limi-
ta y determina la ejecución de obras ya sea esta por etapas o en su tata 
lidad. 
El Ministerio de Obras Públicas basa sus acciones a 10 dispuesto en la 
Constitución Política, a los planes señalados por el CONADE, y a 106 Pln 
nes Opera tivos Anuales, limitando por supuesto sus actividades, a las diE) 
ponibilidades económicas provenientes del Presupuesto General y especi~ 
les, así como de los recursos provenientes de los prestamos. 
Se ha optimizado la utilización de recursos asignados en el Presupuesto Ge 
neral del Estado correspondientes al Presupuesto Ordinario y a la Ley de 
la Vialidad Agropecuaria y de Fomento de Mano de Obra, y para compensaren 
parte las deficiencias presupuestarias que corresponden a las necesidades 
más apremiantes en el aspecto de la vialidad, se han utilizado préstamos 
internos (BEDE) y externos (BID, BIRF, CAF). 
Los datos y la evolución del Presupuesto del Ministerio de Obras Públicas 
son información importante para la preparación del Plan Operativo Anual, 
especialmente en épocas de limitaciones presupuestarias, por 10 tanto, es 
indispensable un análisis de las fuentes. 
Como se mencionó anteriormente, el Ministerio de Obras Públicas tiene al 
gunas fuentes de financiamiento á más de las asignaciones presupuestarias 
que cubren la mayoría de los gastos, existen fondos de préstamos internos 
externos y de Decretos emitidos. 
2.1 PRESUPUESTO DEL ESTADO 
Las asignaciones correspondientes al Ministerio de Obras Públicas 
son transferidas durante el ej ercicio económico anual, en base a los 
siguientes parámetros y normas: 
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2.1.1 
Q~sttitución Política del Estado, Ley de Régimen Administrativo, 
Ley de Caminos expedida mediante Decreto No. 1351 de junio 30 de 
1964 publicado en Registro Oficial No. 285 de julio 7 del mismo año, Regl~ 
mento a la Ley de Caminos expedida mediante Acuerdo Ministerial No. 80 de 
julio 2 de 1965, Registro Oficial No. 567 de agosto 19 del mismo año, Re 
glamenLo Orgánico Funcional expedido mediante Acuerdo No. 36 de julio 12 
de 1984; Ley l38, publicada en el Registro Oficial No. 515' del 16 de junio 
de 1983 y sus reformas expedidas con Ley 182, publicado en el Registro 
Oficial No. 805 del 10 de agosto de 1984. 
2.1. 2 Atribuciones Principales 
Ampliar, mejorar e integrar en un esquema de alta eficiencia la 
infraestructura y los servicios de transporte y de comunicaciones 
y realizar apropiadas políticas de financiamiento, tarifarias, de manten 
ción, protección y uso racional de los mismos, a cuya definición, y apl~ 
cación concurrirán los diferentes organismos públicos relacionados con di 
cha estructura y servicios, los entes regionales, provinciales y comuna 
les, así como los usuarios. 
2.1.3 política de la Institución 
Política general de organización, racionalización y ampliación de 
los servicios de infraestructura sobre la base de la moderna con 
cepción del desarrollo integrado del transporte. Formarán parte de esta 
politica los programas siguientes: 
Programa General de Racionalización de los diferentes subsist~ 
mas de transporte, orientado a elevar la productividad de los 
mismos, a mejorar sus servicios, a racionalizar sus costos y a 
darle eficacia a su organización y administración. 
Programa General de Reparación y Mantenimiento de las vías,in~ 
,'",l""iones y equipos de los diferentes subsistemas. 
Pr.ograma General de Inversiones para ampliar e integrar la in 
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fraestructura física y de servicios de los diferentes subsiste 
mas. 
Programa General de Racionalización y Ampliación de los siste 
mas de transporte urbano en las diferentes ciudades. 
Política General de Ampliación y Mejoramiento de los Servicios 
de Comunicaciones y de racionalización de su administración y 
costo, formarán parte de esta política los programas siguie~ 
tes: 
Programa de optimización del uso de los servicios de comuni 
caciones, de mejor8mifmto de su productividad y de raciona 
lización de su admini~tración y de sus costos. 
Programa General de Inversiones para racionalizar, ampliar 
e integrar los servicios de comunicaciones con base en pro-
yectos orientados a superar los estrangulamientos críticos 
y a extender los actuales servicios de acuerdo a las prev~ 
siones de la demanda. 
Programa específico de formación y capacitación de recursos 
humanos, instalación y mantenimiento, y operación de los d~ 
ferentes servicios de comunicaciones así como en su adminis 
tración. 
2.1.4' Actividad General 1: Dirección Superior y Administración General: 
A través de esta actividad se estudian y elaboran los planes y pr~ 
gramas para inversiones en Obras Públicas, dirige, coordina y CO~ 
trola estos programas, evaludado el avance físico y económico de las obras 
Se supervigila al personal del Ministerio y de las Empresas del Estado ads 
critas a este Ministerio; realiza exámenes especiales a las cuentas de ga~ 
tos del Ministerio y de las Empresas, así como los Inventarios de Activos 
Fijos. Presta asesoramiento en materia legal para la preparación de con 
tratos, licitaciones y convenios, se interviene en los estudios y trámites 
previos a la suscripción de contratos; coordina y supervisa las activida 
d,es de la firma de ingenieros consultores; resuelve las discrepancias que 
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sm:¡¡;'err en la aplica'C'ión e interpretación de contratos de obras públicas y 
diet:ffi sentencias ·.re expropiaciones e indeminizaciones. 
Unidad Ejecutora: Despacho del Ministro y Subsecretarios, Direc-
ci$n General de Obras Públicas, Dirección de Programación Técnica. 
2.1.5 Programa 11: Construcción de Obras Públicas 
Mediante este programa se realiza la construcción de las Obras Pú 
blicas desde los estudios de factibilidad hasta la total termina 
ción de las mismas, incluyendo labores de control técnico y financiero • 
. Las carreteras se agrupan por características similares, financi~ 
miento e importancia nacional de ac~erdo con las prioridades establecidas 
en los planes de construcción incluidos en la red fundamental. 
Este programa se divide en dos subprogramas: estudios de obras 
públicas y construcción, supervisión y fiscalización de obras públicas. 
2:.1. 5 
Unidad Ejecutora: Direcciones de Estudios y Construcciones. 
Programa 111: Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y Fomento de Ma 
no de Obra 
Mediante este programa se realiza el mejoramiento, rectificación 
y reparación de las carreteras de la red fundamental; la constru~ 
c!ón de carrete-ras de penetración y de incorporación de nuevas áreas agri-
colas qué cuentan con estudios terminados; la planificación y terminación 
de la vía troncal de la costa en el sector de Santo Domingo de los Colora 
do~ Empalme-lbarra-San' Lorenzo ,. Esmeraldas-Nanabí, Esmeraldas-San Loren 
zo--ffurbón-Mataj e; la construcción de carreteras, caminos vecinales y pueE. 
tes qve tienen diseños definitivos. 
Unidad Fj,,,'mtora: Dirf'cdonf's dE' Estlldios y Constrllcdones. 
2. ll. 6 Programa KV: mrr~tenimiento de Obras Públicas 
. #. través de este p',"ograma se realiza la rehabilitación y manteni-
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miento de carreteras, caminos y puentes. Esta labor comprende la 
preparación de planes de ejecución a nivel provincial y nacional, median 
te la adopción y establecimiento de normas, control y d ifltribución de ve 
hículos, equipos, cuadrillas y personal técnico, elaboración de estadístl 
cas, cálculos de costos, control de bodegas y talleres de las Direcciones 
Provinciales de Obras Públicas. Además, realiza el mejoramiento y limp~ 
za de cunetas, alcantarillas, construcción de muros de sostenimiento y dr~ 
najes, reposición de afirmado, lastrado, pavimentos y resellos asfálticos 
y, formulación de planes, proyectos, especificaciones técnicas, costos a 
proximadon de lo" ohr"" el .. m"nt .. nimiento. 
2.1. 7 
Unidad Ejecutora: Dirección de Mantenimiento Vial. 
Actividad Común V: Créditos Presupuestarios y aportes a Entida 
des adscritas y otros organismos 
A través de esta actividad se asignan recursos para gastos de fun 
cionamiento e inversiones de las empresas dependientes del Minis 
terio y otros organismos, así como también los fondos para cumplir con el 
contrato colectivo. 
Unidad Ejecutora: Despacho del Ministro, Subsecretario y Direc 
ción Financiera. 
?? CREDITO INTERNO 
2.2.1 Banco de Desarrollo del Ecuador S. A. "BEDE": Política Crediticia 
El Banco de Desarrollo del Ecuador S. A. "BEDE" como institución 
financiera fund'amental para el progreso planificado del país, ot0E. 
ga créditos que financien programas, proyectos, obras y servicios en los 
ámbitos económicos y sociales creando, expandiendo o reorganizando la in 
versión en base a una sistemática y pr~cisa evaluación de los requerimic~ 
tos de recursos. 
En esta perspectiva la formulación de proyectos adquiere especial 
relevancia en razón de que en ellos se abordan en toda su extensión, des 
de sus -aspectos teóricos y de conceptualización, hasta las distintas fa 
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ses, prácticas d,e ""S realizaciones, las ideas que consolidan el desarro 
Ji))"" tornándosI! 'e,~ consecuencia de trascendental importancia, reconocer 
··~e la formuL¡¡;c:iLón de los requerimientos de crédito deben evidenc,iar un ~ 
nálisis fund'3lIrentado en los mejores antecedentes, criterios e información 
disponible. 
En efecto, en las solicitudes de crédito se debe adjuntar el aná 
lisis integral del alcance y costo de las obras y las características téc 
nicas de los componentes del proyecto. Ese cúmulo de información permitl 
rá alcanzar un conocimiento más cabal creando por una parte las condicio-
nes para que los solicitantes confirmen su voluntad de emprender los pro-
gramas; y por otra, proporcionar al SEDE los elementos de decisión para 
financiar ;!niciativas que contribuyen al crecimiento del país y de esta -
manera canalizar en forma oporluIlél lU8 recursos nf'-cf'SariOR pflrét pl <1f'RR 
rrollo sostenido del Ecuador. 
2.2.1.1 Aspectos Generales: 
Son sujetos de crédito del Banco las siguientes entidades: Go 
bierno Nacional, Ministerios y Entidades Adscritas, Gobiernos 
Seccionales, Consejos Provinciales, Municipalidades y Empresas Municip~ 
les, Entidades Autónomas, Empresas Públicas y otras. 
A efectos de la fijación de tasas de interés según el destino de 
los crédit~s y considerando la ubicación geográfica de los prestatarios y 
su área de influencia económico-social las entidades del sector público 
han sido categorizadas por parte del Banco considerando los siguientes p~ 
rámetros: 
L,a clasificación en tres grupos, considerando: capacidad fina.!'. 
ciera, ámbito de acción, grado de contribución a los propósitos de desa 
rro110, soporte estatal en la consecución de proyectos prioritarios. 
2':,,2.1. 2 Proyectos Financiab1es: 
Ay,el10s contemplados en los planes nacionales de desarrollo 
]Y 1o,8 planes anuales operativos, elaborados por el Consejo 
2.2.1.3 
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Nacional de Desarrollo "CONADE". 
Los que contribuyen a desarrollar en forma equilibrada los 
divcrnon ncctorcn gcogriífJc.on ckl pnís en los iÍmbitos econó-
mico y social. 
Proyectos priotarios que cuenten con estudios que demuestren 
su factibilidad técnica, económica y operativa. 
Aquellos proyectos cofinanciados con recursos del BEDE y fon 
dos de origen externo. 
Clases de Fondos que tiene el BEDE: 
Ordinario: Se refiere al financiamiento de programas de de 
sarrollo en infraestructura social o económica. 
De Emergencia: Para reconstrucción o reparación de obras de..'! 
truidas por desastres naturales u otros fenómenos, en zonas 
declaradas de emergencia por el Gobierno Nacional. Se rigen 
por reglamentos especiales. 
De Contraparte Nacional: Aporte Nacional en créditos inter-
nacionales. Se rigen por reglamentos especiales. 
Externo: Con los recursos de fuentes flnanclelas lnLerIla<.:iu 
,na1es que hubiere obtenido el BEDE para el financiamiento de 
proyectos' o programas en sectores específicos. 
De Cultura: Financia la ej ecución de proyectos culturales de 
interés nacional o regional calificados por el Consejo Nacio 
na1 de Cultura. 
Líneas de Crédito: Son operaciones por las cuales se compr~ 
mete una cantidad predeterminaja de recursos financieros , 
para utilizarse total o parcialmente en la medida en que la 
entidad prestataria justifique el avance de obras. 
- 55 -
Fondos en Administración: Son operaciones que se realizan 
-con recursos de origen interno y/o externo entregados al BEDE 
para financia-r proyectos específicos. 
El financiamiento del BEDE, podrá aplicarse a uno o varios de 
los fondos establecidos anteriormente, de acuerdo con las características 
del objeto del crédito y observando los reglamentos especiales en cada ca 
so. 
Bajo los parámetros y condicionamientos anteriores el BEDE ha 
concedido varios créditos al MinisLerio de Obras Públicas entre los cuales 
podemos anotar los siguientes: 
Decreto No. 464. Construcción de Caminos Vecinales. 
Decreto No. 899. Construcción de Carreteras Fronterizas. 
Decreto No. 889. Plan Vial Pichincha. 
Decreto No. 1828. Infraestructura Vial. 
Decreto No. 234. Vías de Acceso al Terminal Terrestre de 
Guayaquil. 
El monto total de los créditos concedidos por el BEDE al Minis 
terio de Obras Públicas asciende aproximadamente a 9.000 millones de su 
creso 
2.3 CREDITOS EXTERNOS 
_El Gobierno Nacional desde hace algunos años mantiene vigentes co~ 
venios internacionales que le permiten, luego de cumplidos los sie~ 
pre largos y minuciosos trámites burocráticos, obtener financiarnientopn~ 
·cial para la ejecución de proyectos de infraestructura vial que cuenten -
con el soporte técnico de los indispensables estudios y la aceptación de 
:ros representantes de los organismos a los cuales se acudirá para la obte~ 
alón del financiamiento. 
Las dos f"",ntes tradicionales de financiamiento externo han sido el 
BID (<Banco Inten"'e!<icano de Desarrollo) y el BIRF (Banco Internacional de 
Reconstrucción y ;j'mrrento). Ultimamente el M.O.P. cuenta además, con el 
soporte financiero de la CAF (Corporación Andina de Fomento). 
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2.3.1 Información General 
La documentación debe ser lo suficientemente completa para perm~ 
tirle al Banco llegar a una evaluación propia e independiente de 
la validez de las conclusiones del solicitante sobre la base de los datos 
suministrados y las premisas asumidas. Debe integrar los resultados de 
los estudios de ingeniería, financieros, económicos, y de otra naturaleza 
para llegar a una clara. explicación acerca de las razones por las cuales 
se debe emprender el proyecto, mostrando además, la relación de los cos 
tos totales de construcción y mantenimiento del proyecto al valor delos 
beneficios que rendirá a la economía nacional durante su vida útil. 
Es muy importante que los factores que tengan una influencia si~ 
nificativa en la factibilidad del proyecto queden debidamente identifica 
dos, analizados y totalmente explicados en la documentación. 
Se considera que un proyecto está justificado técnicamente cuando 
la información suministrada demuestra que: 
Todos los aspectos técnicos pertinentes han sido tomados en con 
sideración. 
Los métodos de ingeniería y construcción están de acuerdo con 
las normas aceptadas; y, 
Los costos estimados del proyecto son tan bajos como cualquier 
otra alternativa compatible con los resultados apetecidos que 
pudiera producirlos. 
Se considera que un proyecto sea económicamente justificable cun~ 
do los beneficios que represente para la economía nacional en un determi 
nado período descontados a una tasa de interés apropiada (por lo menos 10% 
por año) igualan o exceden los costos totales de construcción, conserva 
ción u operación en el mismo período, descontando a la misma tasa de in 
terés. Las secciones principales separables de un proyecto deberían ser 
analizadas por separado para que se asegure que cada parte esté justific~ 
da y para maximizar la tasa de beneficio interna neta del proyecto total. 
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En los ac-t,u,ües momentos el Ministerio de Obras Públicas por in 
tennedio de la Unidad Ejecutora Ecuador/BID tiene a su cargo la adminis 
tración de seis préstamos y un convenio de asistencia técnica, los mismos 
qua tienen diferentes propósitos, en varias provincias del país, pero di 
rilgidas al único objetivo que es el de solucionar su problemática vial, en 
beneficio del desarrollo socio-económico del mismo. Adicionalmente, tcn~ 
mos el préstamo CAF s/u uesLitlauu a la recunstrucción de la infraestructu 
ra de transporte, consistente en la reparación y construcción de puentes 
y accesos en carreteras, caminos vecinales y rehabilitación devariossec-
tores afectados de los ferrocarriles. 
Con la Unidad Ejecutora Ecuador/BIRF de igual forma tenemos la a~ 
nlÍnistnición J' control de tres préstamos internacionales destinados a: PrE. 
&TamaS de Caminos Vecinales en Guayas, Los Ríos y El Oro, construcción de 
talleres y bodegas en varias provincias del país, así como a la adquis.:!: 
ció n de equipos, herramientas y repuestos. 
2.4 EL SISTEMA DE PEAJE 
En la década de 1960 las grandes inversiones utilizadas para lacon~ 
trucción de caminos llevó a un gran número de países a considerar 
la financiación de los mismos mediante el derecho a peaje. A parte de es 
te factor existen otros adicionales que varían según el país de que setra 
te, que han llevado a considerar la financiación por medio del derecho de 
peaje y son: 
2.1 •• 1 
,.Solucionar un problema financiero por la ausencia de fondos pi 
blico!s para la construcción. 
Ajustes inadecuados sobre las tasas de impuestos a los combusti 
bIes. 
Las dificultades existentes para la obtención de 
el desa,rollo vial. 
Ventajas OÓ'l.:enidas por el Derecho de Peaje 
préstamos para 
Frecuentemente las carreteras con peaje ofrecen beneficos in 
2.4.2 
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tangibles para el usuario, expresados en mayor seguridad y con 
fort, información turística, señalización, etc. 
La financiación por Derecho de Peaj e hace posible la pronta 
construcción de facilidades de alto costo y prioridad, lo que 
permite una importante disminución en el tiempo de recorrido de 
los vehículos y una significativa reducción de los valores de 
costos de operación. 
La adecuada y oportuna liquidez financiera proveniente del ~o 
bro del peaje. e.H una garantía de un buen mantenimiento de la 
vía e instalaciones y por ende un alto nivel de prestación de 
servicios. 
El Sistema de Peaje en el Ecuador 
La Ley de Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y de Fomento de Ma 
no de Obra determina en el Art. 5 lo siguiente: 
Establecese el pago de peaje y pontasgo en las carreteras y puentes -
que reunan condiciones apropiadas para este propósito. Tales condi-
ciones de cuantía, tiempo de duración, recaudación, depósito, control 
y otros procedimientos serán determinados en el Reglamento que se ex 
pedirá dentro del plazo de 180 días (hasta la fecha no existe ese Re 
glamento). 
En evidente que una de lan medidao para ayudar a 3upernr la actual 
crisis económica que viene atravezando el país, es la de ampliar y mejorar 
el sistema de transportes del Ecuador, objetivo que puede ser logrado a 
través de la obtención de recursos económicos que un buen sistema de pea-
je pueda proporcionar al país, el mismo que tienda a recuperar los costos 
de construcción, mantenimiento y gastos de operación. 
Para la consecución de estos objetivos, será necesario analizar 
Clnidadosamente todos y cada uno de los :' •. parámetros que tienen incidencia 
d:ir.ecta sobre el peaje, tales como: 
Inventario de la Red Vial Nacional, carreteras pavimentadas de 
la Red Estatal primaria y secundaria. 
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TriH:Lto promedio diario anual. 
~ Cbmposición del tráfico y su distribución porcentual. 
Costos de construcción por tipo y por kilómetro de carretera. 
A estos costos habrá de agregarse los costos financieros en ca 
so de que las mismas sean financiadas por medio de préstamos 
internacionales. 
Costos de mantenimiento por tipo y por kilómetro de carretera. 
La implantación del peaje sólo se justifica en obras viales impoE 
tantpR ron caTactprfRticAR t~rnjraR, opprarionalAR y dA RP8l1rirlarl, rarrp 
teras de dos o más carriles que tengan un volumen de importancia. 
La construcción de carreteras nuevas con peaje origina una reacti 
vación económica al crear importantes fuentes de trabajo para firmas con 
sultoras y empresas constructoras~ Sin embargo, los costos de construc 
ción para estas vías son mayores que en las carreteras gratuitas, debido 
a la construcción de cabinas de peaj e y otros acondicionamientos especiales. 
El Ministerio de Obras Públicas ha creido conveniente realizar los 
estudios referenciales de peaje para las autopistas Quito-Aloag-Jambelí 
Guayaquil-Daule y Cuenca Azogues, con el objeto de realizar la construc 
ción mediante contratos de concesión. 
De los sistemas de financiamiento y de acuerdo a su distribución 
histórica, las fuentes internas cubren en más del 90 % el financiamiento 
total del Hinisterio. Como se puede apreciar en el gráfico No. 5 de dis 
tribución promedio porcentual del Presupuesto según fuentes. 
La estructura interna del Presupuesto de Obras Públicas, se apre-
era en. el gráfico No. 6, no ha cambiado en los últimos años, así el pro-
medio del 64.5 % se asign6 a construcciones viales, el 14.5% a mantenimie.!'; 
to'vial, el 2.4 % a obras civiles; y, el 18.6 % a otros gastos. Cabe se 
·;;;ala-r como U'lll hecho positivo, que la parte del presupuesto asignnda ama.!'; 
tenil.iento vial hao aumentado de acuerdo a las necesidades reales de conser 
vación de la red vial del país. 
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GRAFICO N2 5 
DISTRIBUCION PROMEDIO PORCENTUAL DEL PRESUPUESTO. 
SEGUN FUENTES 
73.8 % PRESUPUESTO GENERAL 
D 20 % OTRAS FUENTES INTERNAS 
6.2 % FUENTES EXTERNAS 
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GRAFICO N2 6 
DISTRHBUCION PROMEDIO PORCENTUAL DEL PRESUPUESTO 
SEGUN USOS 
64.5 % CONSTRUCCION VIAL 
D 14.5 % MANTENIMIENTO VIAL 
21 % OTROS GASTOS 

CAPITULO III 
LA VIALIDAD Y LA SEGURIDAD NACIONAL 
Las vías de comunicación son indispensables para el desarrollo de un Esta 
do en todos sus órdenes: social, cultural, económico, político y militar 
los cuales se relacionan íntimamente entre sí. 
Las vías y medios de comunicación condicionan la vida y desarrollo de un 
Estado, y es así que a mayor movilidad el desarrollo es más rápido en ti pm 
po de paz, y en tiempo de guerra permite desplazamientos más ágiles que 
dan resultados más positivos. 
El alto costo que implica desarrollar sistemas apropiados de vías de comu 
nicación, ha determinado el retraso de algunos estados acarreando proble-
mas de órden económico y políticos de gran trascendencia. 
La realidad ha demostrado que las políticas que han tomado los estados, 
principalmente los subdesarrollados, en relación a los medios y vías de 
comunicación, ha sido por lo general la que menos esfuerzo económico ha 
significado, es así que, en estos países se ha persistido en favorecer los 
antiguos centros humanos sin atender a regiones potencialmente valiosas, 
las cuales por falta de vías de comunicación no han podido ser desarrolla 
das y pobladas. 
Dentro del aspecto de seguridad nacional, las vías de comunicación son 
importantísimas toda vez que constituyen el medio básico para poder movi 
lizarse desde el interior hacia las fronteras o viceversa, o Bntrp. difp 
rentes puntos internos hacia aquellos susceptibles de ataques o acciones 
de sabotaje. 
La movilización que dentro de una guerra es factor preponderante para la 
victoria, implica un intenso empleo de comunicaciones y de numerosos trans 
pOJr~es. El movimiento de personal, equipos, materiales y abastecimientos 
es 'J!Xtraordinario por lo cual es indispensable la disponibilidad de una 
bUl",a red vial y de medios de comunicación. 
De lo anteriormente expuesto, se puede fácilmente deducir que la vialidad 
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tiene UWB importancia geopolítica en la paz y geoestratégica en la guerr~ 
por 10 cual hay que tener en cuenta que la política a seguirse en vías de 
cOlwmLcación no sólo debe contemplar las necesidades' presentes y futuras 
en trj~mpo de paz, sino que deben estar orientadas también a satisfacer 
1"",. dificultades que posiblemente se presentarían en caso de tener que ha 
ce" efectiva la ·nefensa de la soberanía nacional. 
3.1 OBJETIVO 
El objetivo fundamental de este capítulo es hacer conciencia y pr~ 
vocar en todos los ciudadanos la reflexión, sobre los parámetros bá 
sicos y'fundamentales que rigen toda actividad de la nación, esto es, el 
desarrollo integral de todas sus provincias al igual que la seguridad na 
cionnl .• para su análioin y mejor comprensión estudiaremos detalladamente 
estos indicadores. 
3.1.1 La idea de Seguridad 
La idea de seguridad es en sí de amplitud ecuménica, abarca la ac 
tividad del hombre hasta en lo espiritual. Bajo determinado áng~ 
lo llega a ser sinónima de paz integral ( paz física + paz espiritual ) 
Tal es su grandeza, que esa idea emana predominantemente de los hechos, y 
sobre ellos, a su vez, ejerce influencia. 
En efecto, la palabra seguridad puede ser entendida de diversas 
maneras, desde el concepto de alejamiento de cualquier peligro hasta el 
sentido menos extenso de abri'go o protección de la colectividad nacional 
contra los males que le afectan, entre los cuales se destacan el pauperi~ 
mO y la.deficiencia educacional. Precaución y cautela son tácticas de se 
guridad. Ahorro es seguridad en la expresión económica. Seguridad es i 
gualmente la certeza de que determinada información es verídica, es el 
crédito que se atribuye a un testimonio, la confianza que se le confiere 
a la integridad moral de un individuo en el trato de los negocios con él, 
es la fe en una decisión del Jefe de Estado. 
Frente a los problemas que amenaza al mundo contemporáneo, la p~ 
labra seguridad S<I! ft'ilrnó mágica en todos los sectores de la actividad hu 
mmla. En la absoldh.euute preocupación de enfrentar peligros o amenazas, 
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ella se engrandeció en actualidad e importancia. Estamos en el apogeo de 
su valorización. 
En el estado actual de la civilización cada uno, individuo o uni 
dad política, tiene como finalidad primordial la seguridad, cuanto más 
crueles son las guerras, más aspiran los hombres a la seguridad. 
La idea de seguridad no puede ni debe ser vinculada a un determi 
nado a~pecto de la vida jurídica del estado, no cabe en consecuencia, pc~ 
sar exclusivamente en términos de seguridad económica, pues aquello slgr:! 
ficaría restringir el concepto a la simple posesión de bienes materiales. 
,La seguridad sera en términos genéricos, la certeza de que todo 
trabaja coordinadamente en la actividad humana considerada, con plena c~ 
pacidad para enfrentar con éxito los problemas que se presenten, las limi 
taciones, vulnerabilidades y factores adversos, presentes o potenciales. 
Tanto por la naturaleza de los problemas que entraña, cuanto por 
la multiplicidad de factores que intervienen en su elaboración, se vuelve 
difícil llegar a una definición de seguridad nacional. Las consideracio 
nes hechas hasta aquí pueden resumirse con el concepto propuesto por la 
Escuela Superior del Brasil, que es la pionera de esta clase de estudios 
en América Latina: 
Seguridad Nacional es el grado r~]ativo d~ garantía quP a travps ctp 
acciones políticas, económicas, sico-sociales y militares, un estado 
puede proporcionar en una determinada época a la nación que jurisdi~ 
ciona, para la consecuc~on y salvaguardia de los objetivos naciona, 
les._.a pesar de los antagonismos internos o externos, existentes 
o previsibles. 2 
El concepto señalado, nos permite definir las características es 
cenciales de la seguridad nacional. 
2 Crne1. Alfonso Littuma, La Nación y su Seguridad - Enfoque conceptual 
dinámico ( 4a. edición - Quito: Públitécnica 
3.1. 2 
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Es un medio de importancia invalorable para alcanzar el objet1 
vm escencial de la política, la consecución y mantenimiento de 
les Objetivos Nacionales. 
Es un concepto relativo, en la situación actual del mundo, nin 
guna nación por más poderosa que sea, puede disfrutar de un gr~ 
do total de seguridad. En un mundo cada vez más estrechamente 
vinculado desapareció la seguridad proporcionada por la distan 
cia y por los grandes pozos oceánicos. 
Es un concepto permanente, la seguridad nacional no puede Der 
considerada como una especie de patrimonio incorporado defini-
tivamente a. la vida de una nación, sobre todo en esta época en 
que los términos guerra y paz no pueden ser ya considerados atl 
tagónicos. Un sistema ~e seguridad idealmente invulnerable e 
xige continuidad de acción en el tiempo y en el espacio, en la 
paz y en la guerra. 
Es un concepto dinámico y esta característica escencial tiene 
que reflejarse en la capacidad de reacción del poder nacional, 
en la conquista de nuevos objetivos indispensables para el de 
sarrollo n.acional y en la actualización de los medios necesa 
rios para la seguridad estratégica de la nación. 
Es un conc~pto ecuménico, el concepto de seguridad nacional CO~ 
prende dire.eta o indirectamente a todas las actividades vincu 
ladas con la nación. 
Acciones Estatales 
Las acciones que el Estado promueve con repercuciones directas o 
indirectas en la seguridad nacional son prácticamente inagotables 
cualitatt'Nf, y cuantitativamente. Hay que tener presente también que la 
segurida¿11lHcional puede igualmente resultar de un juego de fuerzas dive.!:. 
sas que e\T,en:bualmente pueden oponerse y sufre por esta razón, la influen 
nia de La acción política. No se puede establecer una clasificación ríg1 
da de ac.".ione~' o procedirmientos estatales, por lo general, ellos se compl~ 
mentan, sin emhargo, para fines didácticos o razones de método esos proc~ 
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dimientos, en la forma más expresiva de acciones se dividen en acciones 
políticas, económicas, sico-sociales y militares. 
3.1.2.1 Acciones Políticas: 
Las acciones políticas están discretamente presentes en todo el 
complejo de acciones que tiene relación directa o indirecta con 
la seguridad, fuera de su gran área de acción ellas trazan sutilmente las 
directivas gubernamentales, 10 político envuelve y penetra en todo, es el 
espíritu que anima a todas las acciones estatales. Las acciones políti -
cas estataleB pueden Ber coersitivas, no coersitivas (acción diplomática) 
positivas o negativas, etc., presentan formas tradicionales, inéditas, 
o <iR po('o tlRO~ 
3.1.2.2 Acciones Económicas: 
Las acciones económicas estatales se desarrollan en tiempo de -
paz o de guerra, tales acciones que son variadas, se revelan en 
las actividades legislativas y gubernamentales típicas, principalmente a 
través de los Ministerios que integran el Frente Económico. 
Lo económico es de considerable importancia para la seguridad -
nacional en toda la amplitud de concepto que estos dos fenómenos entrañan 
Se puede incluir entre las acciones económicas estatales aquellas que ti~ 
nen por objeto los recursos naturales, recursos humanos y la propia estru~ 
tura económica del país. 
La integración económica y el procedimiento que lleva a la dis-
minución de los grandes niveles regionales, constituyen acciones estata -
les de gran importancia para la seguridad nacional. 
3.1.2.3 Acciones Sico-Sociales: 
El hombre, célula viva de la comunidad nacional, y la seguridad 
están estrechamente vinculadas entre sí, se tornan inseparables 
LOS instrumentos que el hombre utiliza para garantizar la seguridad de la 
nación son meramente accesorios. IIDe nada vale el más moderno fusil en 
las manos de un soldado que tiembla tal como lo afirmaba el Mariscal Foch" 
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La& principales acciones sico-sociales estatales con efectos va 
riadns en el marco de la seguridad nacional que protegen y estimulan al 
homblte, es tan pr ln<:lpalmenLe sobre los sigll i enreR A RpE'C tos: 
3.1.2.4 
La salud y la higiene; 
La educación, la cultura; 
La estructura social, el derecho y la justicia; 
Población, urbanización e integración naciona~; y, 
Comunicación y transporte. 
Acciones Militares: 
Las acciones militares estatales consisten en el empleo de la -
fuerza armada ofensiva o defensivamente, existe aún una tercera 
fDrma: la presión irresistible que se expresa por la amenaza directa de eE! 
pleo de una fuerza armada superior, a fin de satisfacer un determinado in 
terés vinculado a la seguridad nacional, el simple temor de que el estado 
accione su poderío militar lleva al potencial agresor a abstenerse de cual 
quier iniciativa, se llega así a la disuación que es también un grado re-
l.ativo de garantía. 
Las acciones militares reclaman la disciplina intelectual de una 
doctrina y la necesaria estructura constituída por las fuerzas armadas. 
Las fuerzas armadas son escenciales para la ejecución de la po-
l!tica de seguridad nacional, ellas obedecen a la autoridad jerárquica del 
Jefe de estado y deben contar con el apoyo logístico necesario para el éxi 
to de las operaciones. 
3.!.3 Desarrollo Nacional 
Desarrollo significa progreso económico, social y político, signi 
fica un patrón de vida razonable, es un proceso social global y s§. 
lo p"" comodidad metodológica se puede hablar de desarrollo económico, p~ 
lítilJ:"'" cultural y social. Sólo se puede promover el desarrollo dentro -
de ci"'''11:a" normas y de acuerdo a ciertos criterios dados por las condicio 
nes "n ,!ue se encuentra la sociedad a desarrollar. 
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Desarrollo es el proceso mediante el cual se consigue mejorar las 
condiciones socio-económicas de la colectividad nacional, busca disminuir 
la brecha cKiotcnte entrc el bienestar de las naciones ricas y la miser:la 
de las naciones pobres. 
Dentro de este orden de ideas se puede considerar que el desarro-
llo es el aumento continuado de la capacidad del poder nacional, a través 
de la creciente eficacia de los elementos políticos, econó~icos, sico-so-
ciales y militares que integran dicho poder. 
3.1.4 
Los objetivos del desarrollo son los siguientes: 
Incrementar y acelerar el desarrollo económico del país para -
la utilización productiva de los recursos hUmanos y materiales 
buscando asegurar el pleno empleo y el aumento de la renta na 
cional. 
Promover una distribución social y económicamente justa de la 
renta nacional, buscando una mayor productividad y el consi-
guiente mejoramiento del nivel de vida de la población. 
Relación entre Seguridad y Desarrollo Nacional 
Los conceptos hasta aquí expuestos en materia de seguridad y desa 
TT0l10 nos pprmitf'n establecer las siguientes refl exiones: 
Entre la seguridad y el Desarrollo existe una relación de mu-
tua causalidad, considerando como un hecho inobjetable que un 
mayor desarrollo conduce a una mayor seguridad y que ésta a su 
vez propicia un ambiente favorable para acelerar el desarrollo 
Seguridad y Desarrollo están de tal modo integrados que será 
imposible disfrutar a plenitud de uno de ellos sin la constan-
te presencia del otro, no se puede excluir el desarrollo de la 
seguridad o viceversa, son como líquidos en los vasos cornuni 
cantes, no se puede alterar el nivel de uno de ellos sin modi 
ficar al mismo tiempo el nivel del otro. 
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Seguridad y desarrollo se relacionan y condicionan reciproc~ 
mente en el marco de la política y la estrategia general del 
Estado. El desarrollo es indispensable para la seguridad, és 
ta a su vez, es la protección, la garantía que necesita la na 
ción para asegurar su vigencia permanente, en condiciones ace~ 
tables" en un mundo en el que ningún estado puede al c;fl:nzar SllS 
fines ignorando o haciendo caso omiso de la existencia de otros 
Estados • 
. Si bien es cierto que en una sociedad que se moderniza, seguridad 
significa desarrollo, no deja de ser también una verdad irrefutable que 
vivirnoR fin un mundo de grandes presiones políticas, económicas e ideológ..!. 
cas, en· el cual los estados se reservan el derecho de actuar de acuerdo a 
sus propios intereses, aunque éstos en muchas ocasiones pisotéen o destru 
yan el derecho de los demás. En el ambiente inseguro de la hora actual 
ningún estado, por más poderoso que sea, puede asegurar el bienestar de su 
pueblo, sin que se preocupe primordialmente de crear ciertas condiciones 
básicas, un sistema de protección, capaz de garantizar con sentido de per 
manencia ese bienestar. 
Seguridad y Desarrollo son objetivos de la política nacional, ob-
jetivos que se conjugan para asegurar la consecución de un objetivo supre-
mo: El bienestar y la felicidad de la nación. 
Conviene destacar que la política nacional aún cuando sea visuali 
zada desde sus dos campos de acción: seguridad y desarrollo, tiene un ca 
rácter global, yen esta condición busca asegurar el pleno cumplimiento de 
las fUlléiones primordiales del Estado. 
La política de seguridad nacional debe estar de .acuerdo con las 
condiciones generales de la época en que vive la nación, con las condicio 
nes de la propia nación y con el modo de ser del pue,blo, no puede ser fr~ 
to del puro idealismo o de fantasías fi:J:·osóficas. La política de segur.! 
dad nacional dele c"nt..ar solamente con los medios del poder nacional, no 
puede es·(wblecer o;;'j ett::lLvos superiores.a la capacidad de aquel poder. 
El concepto de pollítica de seguridad que propone la Escuela SliP.':. 
r:íl",r de Guer:ra del Brasil:: 
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Política de Seguridad Nacional, integrada en la política nacional, es 
el arte de orientar el poder nacional, buscando garantizar la conquis 
ta O el mantenimiento de los objetivos nacionales, con la eliminacióp 
O reducción de los antagonismos o presiones existentes o potendCl18s. 3 
La política de desarrollo nacional, o mejor aún, la política na-
cional de desarrollo busca fundamentalmente la consecución de objetivos 
que traduzcan progreso, está orientada en otras palabras, hacia el forta 
lecimiento del poder nacional, a fin de asegurar a la colectividad un com 
pleto estado de bienestar. 
OLa política de desarrollo nacional, tendrá que propiciar la reali 
zación del hombre, tanto en el plano material, como en el espiritual. 
OLas consideraciones expuest~s nos permiten conceptuarlo de la si-
guiente manera: 
Política de Desarrollo Nacional, integrada en la política nacional 
es el conjunto de normas directivas planes y programas que se traducen en 
acción dinámica, capaz de propiciar la supervivencia nacional. 
La armonización de las políticas de seguridad y desarrollo consti 
tuye un problema crucial a ser resuelto por el conductor político; probl~ 
ma que sin lugar a dudas adquiere características especiales en el caso 
de los países en desarrollo a consecuencia de varios factores entre los 
que podemos citar los siguientes: necesidad imperiosa de acelerar el de 
sarrollo, reducidas expresiones de poder disponible para atender a la vez 
a las necesidades de seguridad y desarrollo, reducido margen de libertad 
de acción del Estado para tomar decisiones en el frente interno y en el 
área internacional, etc. 
Por lo anteriormente expuesto, es necesario puntualizar la necesi 
dad de efectuar un planteamiento detallado, a nivel nacional, para inte-
grar en él apropiadamente las necesidades de seguridad y desarrollo y de 
cidir en consecuencia, el curso o curso"~ de acción que más convengan para 
equilibrar estratégicamente dichas necesidades. 
3 Crnel. Alfonso Littuma, La Nación y Su Seguridad, Enfoque Conceptual Di 
námico (4a. ed. Quito: Pub1itécnica 1974) pp 161 Y 171 
- 7I -
.3,2 mS'JHTUCIONES 
.3,2.1 Base Legal 
La realización de proyectos viales relacionados con la seguridad 
nacional está regulada por las disposici.ones que constan en la Ley 
de Seguridad Nacional en relación a todos sus niveles jerárquicos, a sa-
ber: 
3.2.2 
De la Autoridad Máxima de Seguridad Nacional Capítulo 11, Art. 
7. literales e). g) y 1); 
De los Organismos Superiores de Seguridad Nacional Caítulo 111, 
Art. 8; 
Del Consejo de Seguridad Nacional Capítulo IV, Sección l~, Or-
ganización y Funciones, Art. 9; 
Del Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas en relación con la 
Seguridad Nacional Capítulo V, Art. 48, literal e), y Art. 49 
literal d). 
Procedimiento 
Luego de determinada la necesidad de la ejecución de un proyecto 
que tiene el carácter o la calificaci6n de Proyecto de Seguridad 
Nacional, éstos deben seguir un procedimiento exigido por la Ley para su 
ejecución, mismo que se detalla a continuación: 
El proyecto en estudio con toda la documentación respectiva es 
presentado al Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas para su 
análisis. quien emite su informe favorable o desfavorable; el 
cual es enviado a la Secretaría del COSENA; 
Rl Secretario General del COSENA, en reunión con el Director de 
~raneamiento del Frente Militar y el Encargado de Areas Resar 
vaiias determinan si afectan o nó estas áreas. Además, partici-
pam el Director General de ,Inteligencia y la Asesoría Jurídica 
3.2.3 
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del COSENA; 
~ En reunión del COSENA se elabora el dictamen para su sanción, 
se requiere el 70% de firmas para su aprobación luego de lo 
cual se pone a consideración del Presidente de la República p~ 
ra su sanción final; y, 
Por último, el Secretario General del COSENA, notifica directa 
mente al interesado, en este caso específico el M.O.P., con ca 
pia al ComAndo Conjunto de las Fuerzas Armadas. 
Proyectos de Seguridad Nacional Actuales 
El Il.O.P. constituye como ya se ha mencionado la máxima entidad -
en materia vial, y corresponde a su exclusiva jurisdicción la ej~ 
cución de proyectos de Seguridad Nacional. 
Los proyectos Palma Roja-Puerto del Carmen-Putumayo-Puerto Rodrí-
guez y Frontera con Colombia, son propios de carreteras de SeguridadNaci~ 
nal, siendo éste paralela a la frontera con Colombia; Méndez-Horona y C~ 
sa de Máquinas-Méndez, es el sitio más cercano a la frontera con el Perú 
cuando esté terminado este proyecto, por tal motivo se considera un pr~ 
yecto de Seguridad Nacional, todas las vías que están en estudio y en con~ 
trucción en la Cordillera de El Cóndor como son los siguientes: Paquisha 
Mayaycu y Cordillera de El Cóndor, Los Encuentros-Paquisha, Mayaycu-Ñash, 
Los Encuentros-Machinaza-Cordillera de El Cóndor, El Dorado-Paquisha-Co~ 
dillera de El Cóndor, Yangana-Zumba, Jimbura-Zumba. Todas las obras fue 
ron estudiadas, planificadas y ejecutadas a raíz de nuestro problema béli-
co con el Perú en el año 1981, que se pensaba que era difícil de produci~ 
se porque no había caminos de acceso, inmediatamente se planificó una red 
de caminos en sitios no demarcados para poder contar con caminos de ac-
ceso. 
En los proyectos de Seguridad Nacional como ya se indicó estos 
tienen que ser aprobados por el Consejo de Seguridad Nacional, el mismo 
que interviene incluso en la supervisión, porque debe tener determinadas 
características, ya no tanto en su función de rentabilidad económica, po~ 
que su función específica no es esa, por ello es que su concepción de Se 
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guri<lJ1lC'J Nacional tíe",e que ser tal que en su trazado el camino permita la 
mov.il;Jzacion de equipos bélicos, tiene que ser un proyecto especial si el 
caso lo requiere. el M.O.P. ya ha llevado adelante muchos de estos pruye~ 
tos. corno se indicó anteriormente, por eso desde su fase inicial hasta su 
ejecución ya está coordinado y los Organismos respectivos que participan, 
ya conocen de. (',omo es su trámite para su ejecucióna 
3. 3 DETERHINACION DE' PRIORIDADES 
Como es lógico suponer en la realización de proyectos de todo órden 
y en el caso específico de los países en desarrollo, ante la urgen-
te necesidad de implementar una variada gama de proyectos viales destina-
dos tanto al desarrollo corno a la Seguridad Nacional, y la innegable lim~ 
tación que nos imponen los escasos recursos económicos de que disponemos 
para la ejecución de estas costosísimas obras,. deben primar ciertos crit~ 
ri,os básicos y fundamentales en la determinación de prioridades para su e 
jecución. 
Se ha mencionado ya que una red vial completa permite al Estado ha 
cer una presencia soberana y efectiva en todos los rincones de la Patria, 
in~orporando grandes extensiones de espacio territorial al desarrollo in 
tegral de nuestro país, a la vez que, la implementación de la red vial en 
los sectores más apartados de nuestro país, permite nuevos asentamientos 
en zonas consideradas abandonadas y que guardan un potencial en todo ór-
den desconocido. Estos nuevos asentamientos demandan que el Estado se ha 
ga presente en estos lugares con toqo el poder nacional para que en una 
fOT!Ila secuencia:í y coordinada se vaya implementando la infraestructura bá 
s1<:., necesaria e indispensable para su desarrollo. 
3.3,,1 Indicadores para la Selección de Areas 
La seleceión de áreas destinadas a nuevos asentamientos, es una t~ 
rea que por su complejidad escapa al alcance de este estudio, por 
10 Itanüo, brevemE"..ntt€ señalaré algunos indicadores que a mi criterio mere-
cen se>:: considera,¡[os:' 
3.3.1.1 Ubicación, 
El área de nue1'JOS asentamientos debe estar ubicada dentro de los 
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30 kilómetros. en línea de aire, del límite político internacional, prefe 
rentemente cercana a ríos navegables que permitan una inicial comunicación 
Una primera línea de asentamientos debe corresponder a la fron 
tera oriental, noroccidental, la Parroquia Tobar Donoso y a la zona limí 
trofe de San Lorenzo, con proyectos pilotos demostrativos. 
3.3.1.2 La Tierra: 
Debe reunir condiciones apropiadas para la expluLaciún agrícola, 
pecuaria, minera, de turismo, forestales, de emplazamiento urb~ 
no, etc. y en cada caso se debe respetar la vocación de la tierra para de 
esta forma obtener una óptima utilización de la misma. 
El clima y relieve son condiciones que deben examinarse para 
crear un adecuado habitat poblacional. Todo proyecto debe conservar el 
equilibrio ecológico para evitar daños irreparables en el ecosistema. 
3.3.1.3 Infraestructura: 
Los asentamientos deben prever posibilidades actuales de comu-
nicación fluvial y futuras y potenciales de comunicación aérea 
y terrestre. 
Para el emplazamiento urbano, la selección de áreas debe consi 
derar la posibilidad de fuentes de abastecimiento de agua 'para uso humano, 
zonas de descarga para aguas servidas, provisión de fuentes de energía ~ 
léctrica convencionales mediante pequeñas centrales hidroeléctricas, fue~ 
.tes alternativas como las solares, térmicas, eólicas, etc., condiciones t~ 
pográficas del suelo que permitan el desarrollo urbano habitacional, de 
viería y equipamientos comunales en un horizonte de planificación a largo 
plazo, y un análisis pormenorizado de las perspectivas de influencia re 
gional. Estos asentamientos deben depender de una cercana influencia cen 
tral correspondiente a una población de mayor desarrollo y tamaño que irra 
die e impulse a los emplazamientos urbanos menores. 
Bajo estas .consideraciones la determinación de prioridades para 
la implementación de vías de seguridad nacional deben considerar fllndnmc~ 
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talment~ dos parámetros: la creación de fronteras vivas y el análisis de 
órdeTI. 'estratégico para la seguridad nacional. 
3.3'1.2 éreaclón de Fronteras Vivas 
En 10 relativo a seguridad nacional, el Ecuador es un país de fron 
teras amenazadas, en su límite internacional con la República de 
Colombia sufre una l1invasión pacífica" mediante numerosos aseuLamientos 
poblacionales que atentan a su seguridad interna y externa, en el límite 
internacional con el Perú existen 13 puntos de conflicto de límites den 
tlfO de la línea de Protocolo del Río OP . .T"lnpiro, quP constituyen fuentes 
de tensiones permanentes. 
El concepto de frontera ha evolucionado desde su noción mística y 
sagrada de la antiguedad, zona vacía como hecho geográfico puro, hasta su 
concepción política como región o lugar de contacto de las diversas sobe 
ranías en la extensión de sus límites comunes. 
Para la geopolítica la frontera "es el órgano periférico del Est~ 
do y como tal, es prueba de su crecimiento y fuerza", por sus caracterís 
ticas de variabilidad y grado de consistencia nos permite medir la capac~ 
dad del poder nacional. 
La delimitación territorial desde el punto de vista de la geogr~ 
f~a política es el señalamiento de lo que constituye nuestro patrimonio 
geográfico en donde se encuentran localizadas todas nuestras riquezas na 
trnrales y hum~nas. A fin de cuidar estos valores es necesario crear las 
condiciones apropiadas·para que dentro de 10 posible sean resguardados de 
una manera eficiente. 
La situación de las áreas petroleras de la región amazónica pr~ 
sentan una gran vulnerabilidad debido a la proximidad de nuestro vecino 
país del sur que posee mayores medios y con necesidades cada vez más gra~ 
de:&. sobfl.e este recurso natural. 
l,a creaciiÍn de, "ronteras vivas en la región brindará la posibi1~ 
dad de eliminar el sU!1bá'",sarrol1o y la ausencia del poder político al crear 
centr~s poulados en sitios estratégicos de su extensa superficie. 
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Conocer la región amazónica en base a sus distancias o kilómetros 
cuadrados de superficie la define sólo cuantitativamente, pero es necesa 
rio definirla también cualitativamente, esto es, en función de su organ! 
zación, relieve, clima, hidrografía, geología, etc. Los grandes espacios 
con que cuenta constituyen un gran obstáculo y demandan la necesidad de 
construir una red vial la que, servirá para el desarrollo en el tiempo de 
paz y para la defensa de nuestras fronteras en tiempo de guerra. 
La. línea fronteriza en la parte oriental de nuestro país no posee 
fronteras naturales de importancia en casi la totalidad de su línea por 
lo que se hace imprescindible crear fronteras artificiales que impidan y 
pongan límite a las penetraciones que pudiera hacer nuestro enemigo. Es 
ta posibilidad se puede disminuir o evitar creando las fronteras vivas 
que se pueden implementar con la construcción de vías de comunicación ha 
cia la región. 
La creación de fronteras vivas implica la necesidad de un estudio 
detallado de múltiples factores que deben ser analizados para que tengan 
el éxito esperado. La única forma de fomentar las fronteras vivas es me 
diante la colonización, realizada bajo una planificación adecuada de todo 
órden tanto social, político, económico y militar para que los resultados 
deseados de seguridad y desarrollo sean equitativos y de verdadero valor. 
3.3.3 Análisis de Orden Estratégico 
La historia nos enseña que desde la antiguedad algunos estados no 
sólo se han constituido y progresado gracias a la influencia que 
ejercen las vías y los"medios de comunicación, que han servido para su e~ 
pansión llegando a transformarse en verdaderos imperios tal es el caso del 
poderoso imperio romano, cuya expansi6n se explica entre otros mollvospOl 
la existencia de una red de carreteras que desde sus confines convergía a 
Roma, además, la calidad de las vías romanas y de los medios que utiliza-
ba el imperio eran muy superiores en comparación con· los de otros estados 
Otro claro ejemplo constituye el Imperio de los Incas que se des~ 
rrolló en un escenario geográfico difícil separado por elevadas montañas, 
selvas y las considerables extensiones, este imperio logró conformarse y 
C1re-¡¡,er a pesar de su rudimentaria civilización gracias entre otras cosas 
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al "C2ll11i>l0 de.l Inca". 
Lao consideraciones básicas que deuen tomarse en cuenta dentro de 
la seguridad nacional para la construcción de vías será la de defender 
las fronteras nacionales, para de esa manera mantener incólumne la inte 
gridad y la soberanía nacionales; la construcción de estas vías debe orien 
tarse hacia lugares, sitios donde se puedan instalar también unidades mi 
litares que puedan cumplir su misión fundamental que es la. defensa de nues 
tro territorio. 
Los lugares fronterizos más vulnerables son especialmente aquellos 
que están aún en controversia con el Perú, y los que se encuentran aIrede 
dor de los recursos petroleros y mineros de la región oriental. 
En un conflicto bélico no es posible la improvisación principal 
mente en lo que $e relaciona con transporte, el sistema vial que puede 
servir para una guerra debe necesariamente estar planificado desde tiem 
pos de paz. 
El papel que juega el transporte en una guerra es decisiva antes 
de iniciadas las operaciones, la situación de tensión política imperante 
hace que sea conveniente adoptar medidas del propio territorio, las que 
alcanzan a zonas fronterizas y del interior. 
La movilización en la actualidad es integral como la guerra misma 
por el índole de esta tarea y por la conveniencia de efectuarla rápidame~ 
te es indispensable que su éxito esté asegurado mediante la disponibili-
dad de vías y medios de comunicación adecuados para la consecución del re 
sultado anhelado. 
En todas estas actividades es necesario tener en cuenta la acción 
aérea del adversario para quien uno de los principales objetivos será la 
destrllcción de las vías y medios de comunicación, con lo cual afectará al 
menos temporalmente la acción bélica. Los puntos de invasión, líneas de 
operac:Jones, vías de abastecimiento, y, toda la logística que sirve a las 
tres fuerz.as están ín:I.tJ.mamente relacionadas con las vías y medios de comu 
nicación. 
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De los criterios anteriormente expuestos se puede fácilmente ded~ 
cir que los puntos a los cuales sirven las vías consideradas de seguridad 
adquieren una importancia geopolítica en la paz y geoestratégica en la 
guerra determinados por su ubicación geográfica y por las vías y medios de 
comunicación con que cuenta el sector. 

CAPITULO IV 
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
4.1 CONCLUSIONES 
La red vial estatal. primaria, que une los más importantes centros 
poblados, está asfaltada casi en su totalidad, sin embargo tramos 
importantes de esta red tienen características que impiden unflu 
jo vehicular norm<'ll. 
La red de caminos secundarios y terciarios es poco desarrollada 
y en su mayor parte Don afirmados o de tierra. 
La mayoría de caminos vecinales son utilizables solo en verano, 
10 que causa pérdida en la producción 'y comercialización agrope-
cuaria. 
La construcción y mantenimiento de las carreteras de la red fun 
damental (estatal) está bajo responsabilidad directa del M.O.P., 
en tanto que la construcción de caminos provinciales, locales y 
vecinales, además del M.O.P. intervienen los Consejos Provincia-
les, los Concejos Municipales y otros organismos nacionales y re 
gionales. 
En la actualidad se usan en el Ecuador varias clasifi.caciones de 
caminos, según diferentes criterios, algunos de estos no son g~ 
neralmente aceptados y carecen de definiciones explícitas y cla 
ras. 
El Ecuador al momento no cuenta con un inventario completo y ac 
tualizado de la red vial existente. 
No es posible ejecutar las obras necesarias y mantener un nivel 
aceptable de servicio de la red vial con el presupuesto limitado 
que tiene el M.O.P., por lo que se hace necesario la implantación 
de un sistema de financiamiento para la construcción y manteni-
miento de las carreteras principales. 
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La presencia del petróleo en el oriente ecuatoriano, confiere a 
esta región la característica de estratégica, ya que este recur 
~o natural es de vital importancia para el desarrollo y la seg~ 
ridad del Estado. 
Existen varios puntos fronterizos con el Perú que áun están en 
controversia, y la situación de las áreas con recursos minerales 
próximas a las fronteras presentan una gran vulnerabilidad ante 
los mayores medios de poder que tiene el Perú. 
Las condiciones físicas de la región oriental, esto es su orogr~ 
fía, hidrografía, clima, vegetación, geología, etc. elevan con 
siderablementf> ]08 costos de construcción de vías de comunicación 
y más obras de infraestructura básica lo que ha dificultado la ac 
ción estatal en la región. 
Luego del problema bélico con el Perú en 1981, la política vial 
del Estado cambió radicalmente respecto a las carreteras fronte 
rizas o de seguridad nacional. 
Las vías de comunicación constituyen el nervio motriz del progr~ 
so de una nación, sirviendo por igual a las dos funciones básicas 
de todo Estado: Seguridad y Desarrollo. 
Las vías de comunicación son indispensables para el desarrollo de 
un Estado en todos sus órdenes: social, cultural, económico, p~ 
lítico y militar. 
4.2 RECOMENDACIONES 
El desarrollo de la red vial debe hacerse de acuerdo a una pla-
nificación a largo plazo, que realice, dentro de un marco de fa~ 
tibilidad económica, de recursos disponibles y prioridades de se!:. 
vicio, la complementación y el mejoramiento de la red estatal. 
Es necesario mantener y vigorizar un programa de desarrollo de c~ 
minos terciarios y vecinales que asegure el acceso permanente a 
las zonas de explotación agropecuaria y fomente la incorporación 
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de nuevas áreas al proceso de producción. 
Se recomienda unificar la clasificación de caminos para su admi-
nistración, según el área de servicio, la funeión de trnfjco, la 
jurisdicción y la responsabilidad. 
Los trabajos del inventario vial, deben continuar hasta integrar 
a toda la red vial, e introducir un sistema de actualización pe~ 
manente . 
. Es necesario implantar el sistema de peaje y pontazgo tanto en 
caminos existentes de la red vial principal para su mantenimien-
to, así, como en las futuras autopistas para financiar su cons-
trucción. 
Es importante constuir una red vial que sirva en tiempo de pazp~ 
ra el desarrollo integral de toda la nación, y en tiempo de gu~ 
rra para la defensa de nuestras fronteras. 
Hay que crear fronteras vivas en la región amazónica, 10 cual a 
más de dar seguridad, posibilitará combatir el subdesarrollo de 
la región y la ausencia del poder político en la zona. 
Hay que crear donde no existe y fortalecer donde ya hay asenta-
mientos fronterizos en lugares estratégicos, los cuales deberán 
tener asistencia integral permanente. 
Hay que realizar "studios detallados del ccooiotcma de la región 
amazónica en todos sus aspectos a fin de efectuar un desarrollo 
planificado, preservando sus áreas por su flora, su fauna, patr~ 
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